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FORORD

Foreliggende Masterplan for Tromsg lufthavn vil avlgsetiigere lufthavnplanen, datert 12.
desember 2002. | Masterplanen har en lagt stor vektgfegjgre relativt detaljert for den
etappevise utbygging av flyplassen de 10 fgrste aremstekplanen har ogsa en sveert lang
tidshorisont. Behovet for dette ligger i at flyplassnaezalar alltid har veert sveert attraktive for
neeringsvirksomhet, samtidig som Tromsg lufthavn ma silgaler for ngdvendig ekspansjon
slik at trafikken kan avvikles tilfredsstillende til @mer tid. Det er sdledes utarbeidet prognoser
for trafikkutvikling, behovsberegninger ut fra disse prager og skisser til fysiske lgsninger, alt
for en tidshorisont frem til &r 2050.

Arbeidet har veert organisert med en styringsgruppe, erarefegruppe og en prosjektgruppe.

- Styringsgruppen har ledet arbeidet. Den har bestatt av lufthavnsjef Haas Bar
Joakimsen, Eirik Espejord, Trond Langedahl, Anne Grete Johansen og @yvind Hallquist

- Referansegruppen er opprettet for & fa forankret planen hos en rekke involwepter gDen
har bestatt afromsg kommune v/ Jan Einar Reiersen, Erik @wre og Arild Hausberg,
Troms fylkeskommune v/Kari Anne Opsal og Bjgrn Kavli, Fylkesmannen i Troms
v/Catrine Henaug, Naeringsforeningen i Tromsgregionen v/Grete Kris@ffeTromsg
havn v/Halvar Pettersen, Visit Tromsg v/Herman Kristoffersen, NHOlikelg&eir
Solheim og Tor Ragnar Fjellstad, SASGWe Myrold, Norwegian v/Bjgrn Erik Barman-
Jenssen, Lufttransport v/Stig Neesh, Widerge v/Tore Digranes, SGS v/Arniséfilda
Raros flyservice v/Kurt Jensen, Statens vegvesen v/Ingeborg SolbergsugrEbv/Per
Holen

- Prosjektgruppen som har forestatt arbeidet har bestatt av Bjgrn Trond&)l fspen
Kristiansen, Olaf Kvaal, Uno Elvebakk, Kjell Ingebrigtsen, Halvar Myrsd#rald
Larsen og @yvind Hallquist.

Transportgkonomisk institutt v/Harald Thune-Larsenttarbeidet en rapport med 3 scenarier
for trafikkutvikling uten fysiske kapasitetsbeskrankninggiflyplassen. Sammendrag av T@I's
rapport er presentert i kapittel 2.

Mareforskning Molde AS v/Svein Brathen har utarbeidet@nfunnsmessig analyse av
behovet for videreutvikling av lufthavnen. Et sammendragenne rapporten er presentert i
kapittel 8.

Tillitsvalgte pa lufthavnen har blitt orientert onbaidet med Masterplanen gjennom egne
samlinger.

Eksterne interessenter har fatt informasjon og mulifginet gi innspill til arbeidet, farst og
fremst gjennom deltagelse i referansegruppen.

Selv om masterplanen i farste rekke er viktig for & igangtiklingen i regionen ved & trygge
det fremtidige ekspansjonsbehovet til lufthavnen, er ldelagt en arlig oppdatering av
Masterplanen slik at den kan veere et godt verktgy forgkvibudsjettprosessen. Tromsg
Lufthavn forutsetter at Masterplanen vil fungere som edgitirtil de eksterne
planleggingsprosedyrer, til kommunal og regional planfeggg beslutningstaking. Uten disse
virkningene vil tiltakene som er beskrevet i Masterplakka kunne iverksettes som planlagt,
med de konsekvenser dette vil ha for lufthavnens og regdremtidige utvikling.

Tromsg juni 2010
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1 BAKGRUNN, HENSIKT, dVRIGE PLANER

1.1 Bakgrunn og hensikt med masterplanen

Avinor forutsatte tidligere (da som Luftfartsverket) at lufthavnplaner lgfetilagrunn for
lufthavnenes utvikling. De skulle ogsa fungere som innspill til Luftfartsteikéastruktur-

plan, og var saledes bidrag til Nasjonal transportplan (NTP). Den sistaligthavnplanen

for Tromsg lufthavn, datert 12.12.2002, heretter kalt LHP 2002, ble behandlet av et lufthavn-
planutvalg med representanter fra Tromsg kommune, Troms fylkeskommune, Fylkesimann
Troms, Forsvaret og Avinor (Luftfartsverket).

Foreliggende Masterplan for Tromsg lufthavn skal avigse LHP 2002. | arbeidetaggtde
vekt pa & forankre planen hos lokalt og regionalt naeringsliv, hos kundene, hos ansatte, i
lokalmiljget, og hos andre samarbeidspartnere. Videre at den skal veere dttihnspil
kommunal og regional planlegging og beslutningstaking.

Lufthavnen gnsker med masterplanen & vektlegge behovet for:

- et verktay overfor lufthavnens interessenter for & sikre omrader for ngdvesdiiifg
ekspansjon (hindre innebygging)

- i forbindelse med Avinors planer a kartlegge investeringer i ngdvendig infrastruktur pa
mellomlang og lang sikt.

| arbeidet er det lagt vekt pa bade starre detaljeringégradvalgte elementer og lengre
tidshorisont enn i LHP 2002. Masterplanen beskriver denf@ta&ppevis utbygging av
flyplassen med relativt detaljerte planer for de 10 f@sae. Videre er det utarbeidet skisser
til lasninger helt frem til 2050. Behovet for en sveert lplaghorisont er til stede fordi arealer
som i fremtiden kan bli ngdvendige for at flyplassern kkiane avvikle trafikken tilfreds-
stillende ogsa er sveert attraktive eksempelvis som nsermgder.

| arbeidet med masterplanen har det veert gjennomfgredrsemfunnsmessig vurdering av
behovet for utvikling av lufthavnen. Konsekvenser av akakasiteten i takt med behovet er
her vurdert opp mot en situasjon med begrenset kapasitesikten er a belyse de gkonomiske
forhold regionen star overfor, effekten pa den gkonomiskklingen generelt og for arbeids-
markedet spesielt, bade ved a utvikle lufthavnen i takt behovene og alternativt ved ikke a
tillate lufthavnen & utvikle seg, med den konsekvemrs dflir ngdt til & avvise fly.

Lufthavnen er seg bevisst at videre utvikling ma veeresmiissig baerekraftig, og milja-
relaterte konsekvenser av videre utbygging er derfor ongiahen.

1.2 Generelt om lufthavnen og regionen

Tromsg lufthavn ligger pa vestsiden av Tromsgya ca 3,5 km nordvest for Tromsg sentrum.
Lufthavnen er sivil med en liten militeer sektor. Den sivile del omfatter paregset,
terminalomradet med terminal og parkeringsomrader, kontrolltarn, drifisigey for Avinor

og flyselskap, hangar- og verkstedbygninger for fly og helikoptre, omrade for
smaflyvirksomhet, branngvingsfelt etc. Den militeere del omfatter hovedgakeli
drivstoffanlegg og noen militeere installasjoner.

Tromsg lufthavn er en stamlufthavn, og har hovedsakelig innenlands, men ogsa noe utenlands



rutetrafikk. Gjennom hele 90-arene gkte antall passasjerer i gjennomsnitt 63,26 gi
1999 reiste ca 1,55 millioner passasjerer (mill.pax) over lufthavnen. Senereasifikerir
frem til 2003 med 1,35 mill.pax, men steg sa frem til &r 2008 til 1,65 mill. passabjeveav
ca 1,30 mill. kommet og reist fra lufthavnen, ca 275.000 transfer- og ca 70.000
transittpassasjerer (flybytte resp. mellomlanding). Rullebanen etenti¢inaermet nord -
syd (01 — 19) og har en tilgjengelig avgangslengde pa ca 2400 m, tilstrekkeitg for
destinasjoner etter dagens rutestruktur kan nds med de flytyper som beteyttesiuksjoner
I vekt/antall passasjerer.

Troms fylke har tre lufthavner med rutetrafikk, stamlufthavnene Tromsg alyifdas og den
regionale lufthavnen Sgrkjosen. Tromsg er den Kklart starste, idet trafikken odefoBarog
Sarkjosen til sammen utgjer kun ca 12 % av trafikken over Tromsg.

Trafikken sank noe i &r 2009 pa grunn av den internasjonale finanskrisen til 1,63 mill.pax,
men ventes sa stige videre i tiden som kommer. For at fremtidig trafikk skal kunnegvvikl
tilfredsstillende, vil det etter hvert bli ngdvendig med utvidelser og forbedrangelike
elementer som flyoppstillingsplasser, terminal, atkomstsone og parkdassgr.

1.3 Om Forsvarets omrader/virksomhet

Tilstand. Forsvaret har i dag fglgende anlegg/areal pa Tromsg lufthavn:

- Administrasjonsbunker pa vestsiden av Skognesveien

- Drivstoffanlegg med tanker pa vestsiden og tappestasjon pa gstsiden av Skognesveie

- Tre 10 m brede taksebaner pa gstsiden av rullebanen som benyttes av flyklubber

- Plattform for plassering av radar pa gstsiden av rullebanen

- Et sambandskabelnett.

- Schala-omradet. Avinor har her, etter avtale med Forsvaret, bygget et
branngvingsomrade. Avtalen gar ut pa at omradet tilbakefares til Forswrabethov for
dette skulle oppsta.

Troms sjaforsvarsdistrikt har den lokale forvaltningsnighett over Forsvarets anlegg pa
Tromsg lufthavn.

Behov/tiltak. Forsvaret ikke lenger har Tromsg med i sitt planverk safiliserings-flyplass.

De har saledes ingen planer om noen tiltak pa lufthavnemtiire av punktene ovenfor

knyttes fglgende kommentarer:

- Administrasjonebunkeren gnskes opprettholdt.

- Drivstoffanlegget er ikke i bruk, og Avinor vil arbeide for en overtagelse av dette.

- P& Schala-omradet har Avinor, etter avtale med Forsvaret, bygget et branie#tvings
Avtalen gar ut pa at omradet tilbakefares til Forsvaret om behov for dette sgpHita.

1.4 Overordnede planer

1.4.1 Nasjonal transportplan (NTP) og "eiermeldingg”

NTP. Regjeringen la 13. mars 2009 frem St.meld.nr 16 (2008-09) "Nasjonal transportplan
2006-2015". Den presenterer hovedtrekkene i regjeringens transportpolitikk, men gir fa
konkrete faringer for masterplanarbeidet pa Tromsg.

Som grunnlag for meldingen utarbeidet transportetatene (Statens vegvessamelerket,



Kystverket og Avinor) et planforslag. Dette foreld i januar 2008. Som et ledd deirbetd
NTP har Statens Vegvesen, Jernbaneveket og Kystverket ogsa utredet behoglogtenuli
for stamnettets utvikling i et trettiars-perspektiv. Avinor har utarbeitieektorplan med det
samme tidsperspektiv. Sektorplan og stamnettutredninger ble lagt frem i oktober 2006.
Sektorplanen nevner faglgende tiltak pa Tromsg lufthavn:

- 2007-2019: Forlenge rullebanen, utvidelse av sikkerhetsomradet i syd, inkl. omlegging av
riksvei 962, nye flyoppstillingsplasser, terminalutvidelse, avisingsplattfadmin-,
sikrings- og PBR-bygg, taksebaner og hotell.

- 2020-2029: Forskyve taksebane, fly- og helikopteroppstillingsplasser, avisingsanlegg og
rusegrop, utvide terminal, oppgradere tarn- og sikringsbygg og utvide p-hus.

- 2030-2040: Oppgradere rullebane, riksvei 862 i tunnel under flyplassen.

Eiermeldingen. | samsvar med § 10 selskapets vedtekter, legget swimor hvert ar frem
for samferdselsministeren en plan for virksomhetente §@ng dette skjedde var 20.08.2008.
Hvert annet ar danner Avinors plandokument grunnlag for ddimgetil Stortinget om
selskapet. Slik melding, St.meld. nr. 48 (2008-2009) @msemda i Avinor”, ble lagt frem
19. juni 2009. Meldingen diskuterer bl.a. departementits roller i forhold til Avinor, statlig
kigp, takstfastsetting, utbyttepolitikk etc. Meldindear ogsa et sterkere fokus pa Avinors
samfunnsansvar og samfunnspalagte oppgaver enn tidligere.

1.4.2 Avinors strategiplan

Ny strategisk plan for Avinor for 2010 til 2014 ble vedtatt av Avinors styre 14. Mai 20009.
Strategiplanens hovedmal er:

- Flysikkerhet og HMS: Ingen luftfartsulykker, ingen alvorlige personskadeseog f
alvorlige luftfartshendelser der Avinor er medvirkende part. H-verdien\oroh skal
veere lavere enn 3.

- Samfunn og miljg: Veere en drivkraft i samfunnsutviklingen og i forbedringen av
luftfartens miljgprestasjoner.

- Kunder og samarbeidspartnere: Veere i den beste tredjedelen i Europa pa prighminktli
0g service.

- @konomi og finans. Tilfredsstille eiers avkastningskrav.

- Personal og organisasjon. Veere en attraktiv arbeidsplass, med en laerendaspjoganis
kompetente medarbeidere og et godt arbeidsmilja.

Planen presenterer ogsa Avinors nye visjon "Sammenduontiflens luftfart”. Hovedpunkter i

denne er:

- Ansvaret for bakketjeneste, lufttrafikktjeneste og flynavigasjonstienddortsatt veere
Avinors primaeroppgave. For & kunne opprettholde et hayt sikkerhetsniva og forbedre
punktlighet og service overfor passasjerene ma bedriften vaere proaktiv ogiinnovat
prioriteringer og kompetanseutvikling. For a kunne bidra til akseptabel prisutvikiling
kundene ma nye inntekter utvikles og bedriftens kostnadseffektivitet gkes.

- Veksten i flytrafikken vil komme tilbake, men det er stor usikkerhet pa kort sikterDet
seerlig de store byene som vil fa trafikkvekst, og Avinors gkonomi blir enda mergayhen
av de store lufthavnene.

- Deler av inntekstpotensialet vil veere et marked som er konkurranseutsattgjéldte
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bade pa kommersiell side og i trafikkutvikling. Dette vil ngdvendiggjare offensive
markedsmessige tiltak for & utnytte potensialet.

- Flysikringstjenesten blir stadig mer internasjonalisert, og ma posisjsegri den nye
situasjonen. Tjenesten vil ogsa mate konkurranse i hjemmemarkedet. Avinor vil matte
foreta viktige strategiske valg i planperioden.

- Avinor vil ikke kunne finansiere samfunnsoppgavene fullt ut. Dette vil ngdvendiggjere
statlige kjgp og drgftinger med eier og regulator om samfunnsoppgavene kandgses
kosteffektivt.

- Avinor er godt rustet til & mgte mange av utfordringene. Godt arbeidsmiljg, godt
samarbeidsklima og hgy kompetanse er viktige faktorer i s& henseende.eBedéift
imidlertid vente at "Avinormodellen” blir utfordret, og ma derfor videreutvikle
organisasjonen i samsvar med nye behov.

1.4.3 Avinors langsiktige investeringsplan (LIP)

Avinor-konsernet utarbeider arlig en langsiktig investeringsplan (LIR}te er et sentralt
verktay for & vurdere virksomhetens gkonomiske utvikling og finansieringsbehov i et
langsiktig perspektiv (10 ar). LIP utrykker investeringsbehov i ulike delerksormheten,
og er et sentralt verktay i forhold til & vurdere "fasing” av stgrre invegspiosjekter, samt
vurdere virksomhetens langsiktige gkonomiske utvikling og finansieringsbehov. Planen
innebeerer ingen forpliktelse for Avinor med hensyn til & gjennomfare ulike investe
prosjekter. Alle prosjekter/-programmer skal vurderes og godkjennes pa indibikis for
de eventuelt godkjennes og iverksettes.

Pa grunn av dagens finansielle situasjon er det pa Tromsg lufthavn i den na foreliggende
versjon av LIP kun oppfart tiltak med forbindelse til prosjektet Sikkerhet og lysa(8&dg
prosjektet), det vil si tiltak for utvidelse av sikkerhetsomradet for adftlle forskriften

BSL E 3-2, og endring av diverse banelys som fglge av dette. Det arbeiddsrfanéd en
rullering av planen.

1.5 Eksterne planer
1.5.1 Fylkesplan — Utdrag fra Samferdselsplan for foms

Status, utviklingstrekk og utfordringer:

| en landsdel som preges av store avstander vil flytranegee en sentral rammebetingelse for
kommunikasjon innad og ut av landsdelen. Spesielt i aksmnsa — Oslo ma flyreiser anses
som det eneste tilgjengelige transportalternativetffekiey kommunikasjon. Tromsg lufthavn
er den starste flyplassen i landsdelen, og den femte dtgptassen i Norge med arlig trafikk
pa 1,55 millioner passasjerer og 40 000 flybevegelsenmdw lufthavn er det sentrale
knutepunktet i kommunikasjonen mellom Troms og restenaxgéNog utlandet. Lufthavnen er
ogsa knutepunktet for hele flytrafikken til Finnmark og®ard. | tillegg er det i fylket en
regional lufthavn i Sarkjosen og stamflyplass pa Barduf@amflyplassen Harstad-Narvik
lufthavn Evenes ligger sa vidt i Nordland, men er etigikommunikasjonsknutepunkt for Sgr-
Troms og nordre Nordland som utgjer en befolkningsriloreg

| de kommende arene star Tromsg lufthavn overfor storedtitfger knyttet til nye og



11

strengere krav i nytt regelverk knyttet til bl.a. uthimg og sikkerhetsbestemmelser. For a sikre
fortsatt trafikk med starre fly (av typen B 737 og ligdema disse nye krav tilfredsstilles. For
a synliggjare lufthavnens betydning for fylket og landsdelr man avhengig av et samarbeid
mellom Avinor, Tromsg lufthavn og fylkeskommunen.

Tromsg lufthavn vil ogsa spille en stor rolle i den fiidige utviklingen innen olje- og
gassektoren i nordomradene. Med sin knutepunktsfomksgllom de etablerte petroleums-
miljgene i Harstad og Hammerfest, vil f.eks. etableamgn flyrute mellom Vestlandet og
Troms kunne medvirke til & styrke kommunikasjonen melpetroleumsmiljgene. Det vil ogsa
i denne sammenhengen vaere viktig & opprettholde og vidigteuverrforbindelsene mellom
Nord-Norge og Sverige, Finland, Russland og Baltikum.

Bardufoss lufthavn har de siste arene fatt styrket sia bhk. gjennom etableringen av
flygerutdanningen (Norwegian Aviation College). Nytt tavaibygg ved flyplassen har ogsa
blitt en realitet. Med fortsatt hgy aktivitet i Forsvarindre Troms vil det kunne ligge til rette
for at det etableres ruteforbindelse Bardufoss — Bodg.

Stabilitet i rammebetingelsene for luftfarten og tilgan til rimelig flytransport vil kunne veere
med & sikre fylket tilgang til markeder og kompetanse.

Mal: Styrket flyrutetilbud mellom Troms og resten av laratgtitlandet.

Strategi: De utfordringer man star overfor knyttet til effektierpontransport mellom ulike
deler av fylket og landsdelen ma synliggjgres ovestmtrale myndigheter og aktgrene i
luftfarten. Det ma settes av midler til utvikling ogdering av eksisterende og eventuelt nye
flyrutetilbud.

Tiltak:

- Troms fylke vil i samarbeid med Tromsg lufthavn arbeide for digyjeire lufthavnens
betydning for fylket og landsdelen slik at den opprettholdes som wetrake
kommunikasjonsknutepunkt.

- Gaidialog med relevante aktgrer med sikte pa a utrede mulghfeteen direkte flyrute
mellom Vestlandet og Troms.

- Arbeide for & opprettholde og videreutvikle tverrflyforbindelsene i Baragitsten.

- Arbeide for etablering av direkte flyrute mellom Bardufoss og Bodg.

- Utvikle Harstad/Narvik lufthavn som senter for flyfrakt.

1.5.2 Kommuneplan for Tromsg 2000 - 2012

Kommuneplanen med arealdel for byomradet og bynaere soner ble vedtatt 19.06.09.
Plankartet viser staysonene for flyplassen utarbeidet etter de "gatmliegslinjer, som det

er knyttet bestemmelser og retningslinjer til. Det er ogsa utfaretringslinjer (Utbyggings-
omrader pkt 15) om at bygg og anlegg som plasseres naermere enn sikkerhetssonen, ma
avklares med Avinor. For flyplassen er rullebanen i s@r og nord bandlagt i pavente av
regulering av arealet.

Flyplassen er behandlet under temaet transport i planen. Strategien eriti akiit for at
flyplassen, havnestrukturen og hovedinnfartsarene bygges ut og forbedres sdueeffekt
virkemidler for & fremme byens og regionens utvikling”.

Kommuneplanen skal revideres hver 4.ar. Planprogrammet for revidert kommuneplan for
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Tromsg 2011 — 2022, er lagt fra til politisk behandling og fastsettelse. Transpaonttyiste
sammenheng med bystruktur og utbyggingsomrader er et viktig tema i planen.

1.5.3 Regquleringsplaner

Hele lufthavnen inngar i reguleringsplan for Tromsg lufthavn, godkjent 26.02.92. Pa
vestsiden av banesystemet omfatter planen alt areal ut til sjgen. Aredlegmast for
Kvalgyveien nordover til og med Avinors nye driftsbygg er regulert tilikkamrade -
lufthavn, og herfra videre nordover til sjgen i Rottbogen (inklusive 4 boliger ved
Skognesveien) er et areal pa ca 180 daa regulert til Omrade for ForsvamaealVest for
Kvalgyveien samt arealer gst for denne neermest Sandnessundbrua er refgisentéder.
Pa gstsiden av banesystemet fglger plangrensen Ringveien. Her erinniiene regulert
omlagt over en strekning pa om lag 900 m for a gi plass til Omrade for Fefrpéaca 150
daa. Omrader i sjgen ca 400 m nord — og 800 m sgr for rullebaneendene er regulert til
Restriksjonsomrade ved lufthavn.

Forsvaret har redusert sine planer betraktelig pa Tromsg lufthavn. Storevdidesraaler
som reguleringsplanen har avsatt til Omrade for Forsvaret bar gisfarmét. Videre
bemerkes at planen ikke angir de hgydebegrensninger og radighetsinnskrerdaringe
rullebanen og radionavigasjonshjelpemidlene krever. Planen bgr saledes revideres.

Det er flere reguleringsplaner pa Langnes som bergres nar det fjjgltissens stgy- og
hgydebegrensinger. En av disse reguleringsplanene, omradet sgr forsiaiemevil veere i
strid med tiltak foreslatt i Masterplanen. Kommunen mener imidlertid giaigens behov
ma gis hgy prioritet, og at omradet ma reguleres slik at flyplassériksjeser ivaretas.

1.5.4 Veiplaner

Riksvei 862 Kvalgyveien har fire felt fra krysset med Ringvei&iseverbukta og frem til
avkjgrselen til lufthavnen. Herfra har den to felt. Trafikken s&ey i Gieeverbukta er nd sa
stor at det vurderes a bygge om rundkjgringskrysset til et toplamsskr Trafikken pa
Kvalgyveien har ogsa gkt slik at den neermer seg kapasiessgr pa Sandnessundbrua.
Statens vegvesen har av denne grunn varslet innsigelse til ptangterligere boligbygging
pa Kvalgya inntil veisystemet er utbedret. Et utredningsarbeigaagsatt med sikte pa a
fremskaffe planer for & gke kapasiteten bade pa veien til Kvalgya ogéeki@iseverbukta.

Hvorvidt kapasiteten pa Kvalgyveien skal gkes ved & bygge ut den ekuistdofeltsveien
til fire felt, altsa bygge ny bru ved siden av den eksisteregithr, ved & bygge en tunnel,
fortrinnsvis med innslag fra Ringveien, eller ved en annen Igswinigke vegvesenet kunne
ta stilling til far utredningsarbeidet er ferdigstilt. Imidid synes ingen av de to nevnte
lgsninger & ha noen avgjarende konsekvenser for lufthavnens utviklingVfastiérplanen
uansett ma ta hensyn til - og vise en god veiforbindelse helt frem til teeminal

Det foreligger utredninger som beskriver bygging av kollektivfahgs Ringvegen pa
gstsiden av rullebanen. Denne utvidelsen kommer imidlertid i konflikt tkkerbetsomradet
til taksebanen til GA-omradet. Det er ikke mulig a flytksebanen uten & flytte rekken med
GA-hangarene. Det vil si at far gang- og sykkelveien realiseres lm&hAeomradet flyttes.
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1.6 Forrige masterplan - Lufthavnplan 2002

Forrige masterplan, den gang kalt lufthavnplan, er datert 12.12.2002. Deamenspl
prognoser for trafikkutvikling anga ca 55 % gkning av antall passaspeer lufthavnen i
perioden 2005 til 2025. For a ivareta veksten ble foreslatt en rekdde sbm ble vist pa
lufthavnplankartet. Hovedtrekk i lufthavnplanen var:

- Ny parallell taksebane nordover til Rottbogen og senere sydover til baneenden

- Ny avisingsplattform i nord og senere ogsa i syd

- Forlenge pir og flyoppstilling, farst nordover og senere sydover.

- Flyparkering ogséa pa vestsiden av eksisterende pir

- Fjerning av den buede del av terminalbygningen

- Tilrettelegge for fraktbygg vest for selskapenes driftsbygg

- Tilrettelegge for GA-omrade vest for Avinors driftsbygg og foellomstore og store
hangarer nord for dette.

- Tilrettelegge for hotell ved Kvalgyveien

2  TILSTAND OG KAPASITET

2.1 Banesystem

2.1.1 Rullebanen og sikkerhetsomradet
Tilstand/problemer. Banesystemet er vist i figur 3.1.

Rullebanen er orientert om lag nord-syd, og benevnes som bane 01 (banebruk mot nord) og
bane 19 (banebruk mot syd). Banen er 45 m bred med 7,5 m asfalterte skuldre, med asfalter
lengde pa 2448 m. Landingstersklene er trukket inn fra asfaltkanten, 56 m inn i syd og 388 m
i nord. Endefeltet i syd inngar ikke i rullebanelengdene, mens endefeltet illzted thrukt

til avgang mot syd og inngar i kunngjorte banelengder ved landing fra syd oggaagan

nord. Det er kunngjort hinderfritt stigeomrade (CWY) pa 150 m i begge baneender.

De kunngjorte banelengder (declared distances) er:

Bane | TORA | ASDA | TODA |LDA |Bane |TORA |[ASDA |TODA |LDA
01 2392 2392 2542 | 2392 |19 2388 | 2388 | 2538 2000

TORA: Tilgjengelig banelengde for avgang.

ASDA: Tilgjengelig banelengde for en avbrutt avgdilgTORA pluss en definert stopway.
TODA: Lik TORA pluss clearway (et definert hindettfistigeomrade ut for baneenden).
LDA: Tilgjengelig banelengde for landing.
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Figur 2.1 Eksisterende forhold, banesystem og navigasjonshjelpemidler
AIP — Aerodrome chart, mai 2008 — Mrk: Flyoppstillingsplasser ved
terminalen er endret, se figur 3.2

De tilgjengelige banelengder for avgang er tildtedig til at de aller fleste av dagens flyginger
kan foretas uten vektreduksjoner, men for de gtdisggtne med fjerne destinasjoner er det
anskelig med lengre bane for & unnga vektbegregenirOgsa landingslengden pa bane 19 med
2000 m er problematisk ved sterk vestlig vind kamebi med glatt bane.
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Bestemmelser for Sivil Luftfart, BSL E 3-2, Forskrift artiorming av store flyplasser, er
revidert og gjelder fra 1. september 2006. Den reviderskrift har gkt kravet til sikkerhets-
omradet som omslutter rullebanen. Dette skal strekkBG&m etter baneendene og ha samme
bredde pa hele strekningen (tidligere 150 m hvorav 6Ceohfoil bredde og 90 m med bredde
pa 90 m). Flyplassen er godkjent med kode 4D, hvor kodetadikerer rullebane lengre enn
1800 m og kodebokstav D angir at plassen kan trafikkerftg med vingespenn opp til 52 m.
Trafikk med starre fly krever at dispensasjon blir aitt_uftfartstilsynet. Sikkerhetsomradets
planerte del skal planeres om lag i rullebanens niadbiredde pa 150 m. Utenfor den planerte
del i rullebanens tverretning skal terrenget veere sé g&m mulig og ikke stige med starre
helling enn 1:5 (dog skal det ingen steder rage mer enh@yere enn rullebanen) eller falle
med starre helling enn 1:5. Sikkerhetsomradets maksihelling i lengderetningen ut for
baneendene er 1:50 for de fgrste 60 m, 1:20 for de neste 4§A.:10 pa de siste 90 m.

Disse krav til sikkerhetsomrader tilfredsstilles ikkéfgs nordre del av banen eller gst for
sgndre baneende.

Behovttiltak. Tiltak i forbindelse med utbedring av sikkerhetsomradene er naermere
beskrevet i kapittel 4.1 beskrivelser av banesystem og flysiden.

2.1.2 Navigasjonsinstrumenter.

Tilstand/problem. Navigasjonshjelpemidlenes lokalisering pa lufthavnensgri figur 3.1.

Av radionavigasjonshjelpemidler finnes det ILS-anlegg m&tningssender (LLZ) og glidebane
(GP). Til bane 19 er ILS-anlegget supplert med to mgrk&M og OM) henholdsvis 3,5 og
8,5 km fra terskel. P& lufthavnen finnes ogsa avstaatkre (DME) samlokalisert med GP og
peiler (VDF), lokalisert i nord ved siden av LLZ til badi® Lenger fra lufthavnen finnes for
innflyging fra syd et radiofyr (NDB) pa Balsnes og for innfhygjfra nord en lokator (L) ved
Kvalsund. Nordgst for plassen, Helt nord pa Tromsgyatstéiningsbestemmende radiofyr
(DVOR/DME). Dette instrumentet brukes hovedsakeligriderveisnavigering.

Av visuelle hjelpemidler til hovedbanen finnes innflygshgsrekker med tverrbarer, 480 m i
syd og 700 m i nord, terskellys, banekantlys, baneendglyssuell glidebaneindikator (PAPI)
med glidebane p& 3il begge baner samt vindpglser.

Tromsg har bare data fra én sensor. Dette er tattNmsk Radarplan som foreslar en back-up
radar plassert nord for lufthavnen. Tromsg kan velge imduBass radar, men denne har bare
begrenset dekning sydover, og kan ikke presenteres i reosaik Kjglen radar.

Behovttiltak. Huvis, eller nar, det blir bygget ny radar pa Bardufossdenne fa en dekning
som tilfredsstiller Troms@s behov for inn- og utflygingeyer. Det er ogsa behov for
fremviserutstyr som tillater mosaikk fra flere sensore

2.1.3 Taksebanesystemet
Tilstand/problemer

BSL E 3-2 (og ICAO’s Annex 14) grupperer flytyper med kauledvaver etter deres
vingespenn. Gruppene benyttes i dimensjonering av albvnarngsareal for fly. Tabell 3.1
angir kodebokstav, vingespenngrenser og noen relevantesityty
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Kode | Vingespenn| Eksempler pa flytyper
<15m De vanligste enmotors propellfly, Cessna Citatibnje
15 - 23,9 m| Dornier 228 og 328, Embraer E110 og E120,
24 — 35,9 m| Dash 8, ATR 42 og 72, BA 146, Airbus 319 og 320eiBg 737, MD 80 og 90
36 — 51,9 m| Airbus A310, Boeing 757 og 767, C130 Hercules,
52 — 64,9 m| Airbus A330 og A340, Antonov An 22, Boeing B 747BJ77,
65 — 79,9 m| Airbus A380, Lockheed C5 Galaxy, Antonov An 124

Mmoo m >

Tabell 2.1 Kodebokstav og vingespenn for noen typiske flytyper

Pa vestsiden av rullebanen er det bygget parallelllbakgee(Yankee), 23 m bred med 7,5 m
skuldre, fra Avinors gamle driftsbygg i syd til den nyesengsplattformen i nord. Fra det
gamle driftsbygget i syd til Lufttransports verkstedshas®d, i alt ca 800 m, er den bygget
145 m fra rullebanen. Videre ca 500 m nordover, til fadisingsplattformen, er den bygget
176 m fra rullebanen, som er anbefalt minimumsavstarghfatidig bruk av rulle og taksebane
med kode D-fly. Det mangler saledes ca 700 m i nord 6gr8bsyd for a fa taksebane i hele
rullebanens lengde. Mellom rulle- og taksebanen er detdksebaneforbindelser, A — E, hvor
A og B er 20 m brede, C og E 23 er m brede og D som er 15 m bred

Behovttiltak

Manglende taksebane til baneendene krever back-trackinfjgi#anen. Dette tar lang tid og
gir derved darlig kapasitet. Ettersom trafikken gkedetletter hvert bli ngdvendig a forlenge
den parallelle taksebanen frem til baneendene. Her nat/gkdebaneinstrumentet, GP19, vil
sannsynligvis kreve en holdingposisjon pa Yankee noe noidstrumentet pa grunn av
refleksjoner og derav darlig signalkvalitet. Dette gjimman ikke far full effekt av taksebane-
forlengelsen, men nar satelittnavigasjon sannsynligsisbruk om anslagsvis 20 ar, faller
behovet for denne holdingposisjonen bort, og effekten aekanen blir optimal.

Den knappe avstanden mellom rulle- og taksebanen melloghl} representerer en operativ
begrensning. Det tillates ikke bruk av denne streknirgeiaksebanen med kode C-fly eller
starre samtidig som kode D-fly lander pa rullebaneer &din dette aspektet er beskrevet i
kapittel 4.

Taksebanene A, B og D er for smale til a trafikkeres aweskode C-fly, eksempelvis MD80
som har en avstand mellom nesehjul og hovedhjul pa na Zor at det i fremtiden ikke skal
veere noen bruksbegrensninger, ogsa for kode D-fly, bor wesitd 23 m.

2.1.4 Banesystemets kapasitet. Samtidighet og ress

Banekapasiteten er begrenset til 14 - 15 flybevegelsemerp& grunn av at det ikke er bygget
taksebaner til baneendene. Flyene ma saledes takséepamah (back-tracke) og snu far
avgang, 700 m ved avgang pa bane 19 (fra nord) og 400 m ved avdsedfl. Daglig er

det i de hgyest belastede timer 11 flybevegelser. "Raserdisse timene er altsa kun 3 - 4
bevegelser. Ved hgyt trafikkutviklingsalternativ kapasiteten i banesystemet i disse timene
bli fullt utnyttet i &r 2012 (se prognoser i kapittel 2 @pbvsberegninger i kapittel 3).
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2.2  Flyoppstillingsplassene

Flyoppstillingsplassen er vist i figur 2.2.

Figur 2.2 Flyoppstillingsplassen AIP — Aircraft parg/Docking Chart juli 2008
Oppdatert med plassene 16 — 20.

Tilstand/problem.

Ved terminalene er det oppmerke 10 flyoppstillingsplasser, benevnt fra 1642 fra

syd. Plassene 18, 20 og 25 er dimensjonert for kode D-fly, de gvrige for kode C-figeriela

21, 22 og 23 foran terminal A er utstyrt med passasjerbroer. Pa plassene 18, 19 og 20, det vil
si pa plassene foran terminal B star flyene sa naer taksebane Yanke&ka deplass til

noen pushbacksone, det vil si at Yankee er sperret i den tid flyene pushes ut og kobles fra
traktoren. e gvrige plassene

| lgpet av et normaldagn forekommer det perioder der 9 plasser foran termind& érog

bruk samtidig, 3 B737 og 6 DHC 8. Ved forsinkelser, besgk av charterfly eller andre besga-
kende, eller ved omfattende sngbrgyting som ofte kreves pa Tromsg, oppstar sitdasjone
enda flere fly er samtidig til stede, det er observert opptil 13 samtidigeogutdnarterfly.

Relativt ofte representerer manglende flyoppstillingsplasser en opergtensaing. Luft-
havnen har begrenset plass til fiernoppstilling, og det er derfor under opparberdéisgp-
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stillingsplattform nord for Widerges hangar.

Behov og tiltak beskrives i kapittel 3 og 4.

2.3 Bebyggelsen

| figur 2.3 er vist terminalomradet med flyoppstiling, bebyggel$andsidearealer,
parkeringsplass og atkomstvei. Enkeltbygninger eller grupper av bygnergpa figuren
markert med tall som finnes igjen i parentes i den etterfalgende tekst.

1 Branngvingsfelt 7 Kontrolltarn 13 Terminal B

2 Avisingsplattformer 8 Lufttransports hangar 4 Rarkeringshus

3 Widerges hangar 9 Drivstoffanl./garasje/konto 15 Lagerbygning, Kreeme
4 Sandlager 10 SAS Cargo og driftsbygning 16 Bstesjon

5 Forsvarets drivstoffanlegg 11 Temmestasjoméigtter 17 Avinors gml driftsbygqg
6 Avinors driftsbygn./brannst.| 12 Terminal A 1§fubbens hangarer
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Figur 2.3 Eksisterende forhold i byggeomradet

TERMINAL (bygn. 12 og 13)

Tilstand /problemer. Bygningen bestar av en eldre og en nyere del. Den nyere del, Termi-
nal A (bygn. 12), sto ferdig 1997, og er pa 82%5worav 4150 rher publikumsarealer. De
avrige arealer bestar av bagasjeanlegg, kontorer for flyselskapniioger og diverse

tekniske rom. Den eldre del, Terminal B (bygn. 13), er p& 5346vorav 2210 rher
publikumsareal. Resten av bygningen rommer foruten tekniske rom og bagasjeakdézyg |
for lufthavnens administrasjon og kontorer for flyselskap.

For & oppna noenlunde lik standard pa Avinors lufthavner sgker en a falge dimensjonerings-
kriteriene som er beskrevet i Arealplannormer for Norske flyplass¢F)AFor

dimensjonering av publikumsarealer i terminaler tas utgangspunkt i forvataktsamtidige
passasjerer i bygningen (PDT). PDT er det antall passasjerer som konather tdiser fra
lufthavnen i de hgyest belastede timer, og regnes som antall seter igpfiykestenne timen,
multiplisert med to (kommet og reist), og korrigert for kabinfaktor/setebelBggningen

skal dimensjoneres slik at det ved &pning ef publikumsareal pr passasjer (dpnings-
standard). Det forutsettes at PDT gker proporsjonalt med den generelle trafikjepkrug

antall tilgjengelige rpr passasjer synker da tilsvarende. Nar arealstandarden har sunket til
60 % av apningsstandard (til 4,2 pr passasjer) bar publikumsarealet utvides.

De to terminalene henger sammen, men det synes & veere riktig a setpésamst dem

hver for seg. |lgpet av dagnet er det perioder hvor det samtidig star parBerBFegj.snitt
165 seter) og én DHC 8 (gj.snitt 60 seter) foran terminal A og fire DHC 8 faramtd B. |
falge retningslinjene i ANF som er beskrevet ovenfor gir dette, med en &laoinpa 0,75 en
PDT pa ca 830 i terminal A og 360 i terminal B. Dette gir en &pningsstandard p& 58t0 m
Terminal A og 2520 fhfor Terminal B. Publikumsarealene séledes p& 71 % av &pnings-
standard i Terminal A og 114 % i Terminal B.

Behov/tiltak er naermere beskrevet i kapittel 3 og 4.

DRIFTS- OG FRAKTBYGG (bygn. 6, 10 og 17)
Tilstand/problemer.

Avinors driftsbygg(bygn. 6) sto ferdig i 1999 og er pa ca. 3400 Det er lokalisert lengst

nord i lufthavnens byggeomrade. Bygningens vestre del roneriesteder, garasjer og
vaskehaller for rullende materiell. Bygningens gstrevia fasade mot banesystemet rommer
lufthavnvakt, kontor, garderober og oppholdsrom, branmstaspd garasjer og ngdvendige
lokaler for brann- og havaritjenesten. Avinors gamiistiygning (bygn. 17) p& 1060%elt

syd i byggeomradet er leid ut til SSP catering og oreithetrtil catering-produksjon, men er
forutsatt revet innen 2017.

Flyselskapenes frakt- og driftsbyg§AS Cargo og driftsbygget (bygn. 10) bestar av to
bygninger p& ca 1050°0g 600 M. De er begge lokalisert nord for terminalen, plassert i
henhold til Lufthavnplan 1995.

Behovt/tiltak. Ved utvidelse av flyoppstillingsplasser sydover, vijlmpgen hvor SSP leier
lokaler rives, og det ma bygges nytt for denne virksomhetéaere bar det avsettes plass for
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eget fraktomrade med omlastingshangarer med tilstrekkeliggvreringsomrader for store
biler pa landsiden og store fly pa flysiden.
ADMINISTRASJONSBYGG

Tilstand/problemer. Lufthavnens administrasjonsbygg ble revet i 2007. Lufteas
administrasjon er na lokalisert i sgndre del av TeairB (bygn. 13).

Behovttiltak. Nar Terminal B rives (omtalt i kapittel 4) ma erotellisering finnes. Et
alternativ er at det prosjekteres i den nye del av telerinet annet er et pabygg, en 2. etasje pa
PBR-bygget. Ingen av disse alternativer har arealplamedssnsekvenser.

KONTROLLTARN (bygn. 7)

Tilstand/Problemer. Eksisterende tarn/sikringsbygg er bygget i 1995 metidogulvareal pa
454 nf. Lufthavnen mangler eget flysikringsbygg.

Behov/Tiltak. Det foreligger planer om oppfaring av flysikringsbygg ried@ler for
lufttrafikk- og flynavigasjonsavdeling i tilknytning til elsterende tarnbygning. Planlagt
oppstart for byggearbeider i 2010.

HANGARER/VERKSTEDER (bygn. 3, 8 og 18)

Tilstand/problemer. Sgar for Avinors nye driftsbygning (6) ligger hangar ogtkdoygning til
AS Lufttransport (bygn. 8). Her har selskapet hangar/tetisr helikoptre p& ca 1350°mg
en kontorflgy p& ca 5007n Nord for Avinors driftsbygning og sandlager (4) hadevae
oppfaert en hangar med verksted og kontorer pa 240@ygn. 3).

@st for rullebanen finnes omrade for diverse luftspoktsgitet virksomhet. Pa omradet
opererer Tromsg flyklubb, Tromsg microflyklubb og Trorfalskjermkiubb. [ alt er mellom
10 og 12 smafly stasjonert pa flyplassen. Her stéeregre bygning (bygn. 18) med
klubblokaler og 8 smaflyhangarer pa i alt henimot 960 m

Behov/tiltak. Nord for Widerges hangar er det sveert beskjeden plagtidrligere
hangarbygninger. Det er forelapig ikke innmeldt konkbeteov, men erfaringsmessig ma
lufthavnen ha en planberedskap for at slike anlegg karesygsgrelativt kort varsel.

Som nevnt i avsnitt 1.5.4 Veiplaner, ma GA-omradetdly/far utvidelse av Ringvegen
(kollektivfelt og rundkjgringer) kan realiseres.

ANNEN BEBYGGELSE
Tilstand/problemer.

Bensinstasjon Rett sgragst for rundkjgringskrysset med avkjgrindduftihavnen er det nylig
bygget en bensinstasjon (bygn. 16). Denne erstatter dee gamlla umiddelbart sgrvest for
terminal B. Bygningen til den gamle bensinstasjonen star, emraskal rives i nzer fremtid.

Lagerbygning Nord for hovedavkjgrselen til lufthavnen ligger en stiagerbygning
(Kreemer-bygningen, bygn. 15) som Avinor har ervervet. Déengttes dels til utleie, dels til
diverse lagring for Avinor og dels til publikumsparkering.

Behovttiltak. Masterplanen antyder plass til et eventuelt lufthatelhglassert ved
Kvalgyveien. Fra private interessenter foreligger desskrosjekt for et hotell her, men det er
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enna ikke fattet noen beslutninger om bygging av hotell.

2.4 Flysideanlegg
Tilstand/problemer.

Drivstoffomrade Det er to anlegg for drivstofflagring pa lufthavnen, ett sivilt og ett nitlitee
Forsvarets anlegg (bygn. 5) ligger nordvest for PBR-bygget, med nedgravdevisstkier
Skognesveien og fylle- og tappestasjon gst for veien. Anlegget er ikke i bruk. [2et sivi
anlegget ligger sar for Lufttransports hangar. Dette anlegget drivesasd flybunkring,
representert ved Shell og Statoil. Her er to bygninger (bygn. 9). Den sydimgstelder
tanker for drivstoff til jetfly, 450 mJet A-1 og fylle/tappestasjon. Den nordligste p& 616 m
inneholder kontorer og garasjer for drivstoffbiler. 1tillegg er det vedraygpiattform
syd/gamle driftsbygg en drivstofftank p& 14. nHer lagres drivstoff for fly med
stempelmotorer, Avgas.

Branngvingsfeltefl) Avinors branngvingsfelt ligger i Scala-omradet, det gamle fergeleie
Rottbogen. Feltet tilfredsstiller forskriftsmessige miljgkrav ogstadig bruk for personell
ogsa fra andre lufthavner.

Avisingsplattformer(2). Avstanden mellom terminal og rullebane tillater kun én enkel
taksebane forbi terminalene, og fly kan séledes ikke mgtes her. Av kapasisgtser det
derfor bygget to avisingsplattformer pa lufthavnen for & unnga uakseptablédeznteDet
nordre er lokalisert rett sydgst for branngvingsfeltet med plass for sguatiding av to kode
C-fly. Det sgndre er midlertidig og lokalisert helt i syd, ved taksebaneet eHanlegg for a
avise kun ett fly av gangen, men det er venteposisjon utenfor taksebanene for ddttneste
tilfredsstillende glykollager er lokalisert bak SAS Cargo.

Sandlagefbygn. 4) er lokalisert i nybygg vest for rullebanen, mellom PBR-bygget og
Widerges hangar.

Utrykningsveier Generelt anbefales det a etablere utrykningsveier for havaribiler 1000 m ut
for rullebaneendene. P& Tromsg er rullebanen lokalisert slik at den har sj@ebeagidfe
baneender. Det er saledes aktuelt med rednings/havaribat. Det er havn Roth@aden.

Behovttiltak.

Drivstoffomrade De eksisterende bygninger ligger uhensiktsmessig i dag, og forholdet vil
forverres ytterligere ved fremfgring av taksebane i korrekt avstandlfebanen (se avsnitt
2.1.3). Da vil utkjaring fra garasjene skje rett ut pa taksebanens sikkerhetsobedideer
uakseptabelt, og Avinor har derfor startet et arbeid med sikte pa a flyttefldrgadet til
Forsvarets anlegg ved Skognesveien.

Branngvingsfeltet Ingen tiltak er forelgpig ngdvendige, men ved gkt aktivitet er det behov
for en oppgradering.

Avisingsplattform | fglge prognosene for trafikkvekst vil det bli ngdvendig med utvidelser
av terminal og bygging av ny taksebane sydover til baneenden. Den midleptatifrmen

i syd ma da etter hvert erstattes av en ny (ogsa denne med to avisingspdsisjorikke
sperrer for disse utvidelsene.

Sandlager Ingen tiltak er ngdvendige.
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Utrykningsveier Ingen tiltak er ngdvendige.

2.5 Landsiden

Tilstand/problemer.

Veier. Flyplassveien gar fra rundkjgring pa Kvalgyveien fretetiinalbygget, ca 250 m.
Veien har tilfredsstillende standard og kapasitet. Flgpkien fortsetter nordover, utenfor
flyplassgjerdet, til hovedporten, tarn, hangar- og drifteoiet lenger nord. Herfra fortsetter
Skognesveien videre nordover til branngvingsfeltet i Rgeh. Innenfor flyplassgjerdet er
terminalomradet forbundet med byggeomradet i nord méutemvei. Atkomsten til GA-
omradet pa gstsiden av rullebanen skjer direkte fra Rinygg@enom egen port. Dette er
problematisk av sikkerhetshensyn.

Parkering Parkeringsomradene er vist i figur 2.4.

Figur 2.4 Parkeringsplasser

Det er nylig bygget en utvidelse av P1 med ca. 200 pagspiasser, lgst ved a bygge et
parkeringsdekke over eksisterende korttidsparkeringsfitagn. 14). Ved lufthavnen er det na
i alt 750 plasser for publikum, fordelt pa syv omradeorav 380 plasser er i umiddelbar
naerhet til terminal A (P1). De resterende 370 plasseioedait som fglger: P2 - 20 plasser, P3
- 80 plasser, P4 - 150 plasser, P5 - 35 plasser, Réh@ans) - 30 plasser og P11 - 55 plasser.

Far utvidelsen av P1 ble tatt i bruk var omradene 1, Pldidnaermet fulle i de hayest belastede
timene, mens omradene 3, 4, 5 og 6 hadde en dekningsgealagsvis 60 %, det vil si at opp
mot 450 biler sto parkert og at samlet dekningsgrada&0 %. Erfaring viser at en reserve pa
10-15 % er ngdvendig for & unnga uheldig parkering.

| terminalomradet er det 4 parkeringsplasser for bevesigsamede, 150 plasser for luft-
havnens ansatte, 50 plasser for leiebiler, 2 plassé@wfoors tjenestebiler, 4 plasser til Politiet,
2 plasser til Tollvesenet og ved terminalen plass tuetiende drosjer og 3 busser.

Behovttiltak

Veier. Dersom rullebanen skal forlenges sydover og taksebane Y forlenges tleden n
baneenden (vist pa plankart i fase 3, etter 2030) ma Kvalgyveien legges om tiédarteger
ut i sjgen fra kulverten under rullebanen over en strekning pa 300-400 m nordover.
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Ved utvidelser av terminal og flyoppstillingsplasser og et eventuelt helikoptéde
etableres ma bade Flyplassveien og internveien nordover fra terminalendegg®¥sdere er
det et gnske om & forlenge intern-/inspeksjonveien sydover til sgndre baneende.

Parkering Det vil ved gkende trafikk bli behov for & gke kapasiteten bade for busser, drosjer
og bilparkering. P& grunn av vaerforhold her nord bgr gangavstanden mellom parkerings-
plass og terminalbygning minimaliseres. Planen viser derfor plass tiketripgshus i

tillegg til det parkeringsdekket som na er bygget samt en "lavprisparkerdisgspFor busser

er det spesielt parkering av ventende turistbusser som er problematiskbddetedlertid

kunne lgses ved fiernparkering. Behovsgkning pa lengre sikt er omtalt i kapittel 3.

2.6  Lufthavnsecurity

Avinor iverksetter tiltak for & forebygge og forhindre ugnskede handlinger jarlgls
luftfartens sikkerhet. Lufthavnene skal vaere beredt til & gjiennomfare rastektiv innsats
i ulike krisesituasjoner (katastrofe, havari, terror, sabotasje, beredskap,Jkggrhetskrav
som er palagt ved lov eller andre bestemmelser ma gjennomfgres tilflexddstil

Det er en rekke elementer i beredskap og sikkerhetsarbeidet ved lufthavneaviss
sikkerhetskontrolltieneste, krisehandteringsplanverk, personellsikkerhet, mdhgssaker,
fysisk sikring og adgangskontroll, informasjonssikkerhet, kryptoforvaltning, godissng
utstedelse av ID-/ngkkelkort.

Landside og flyside. Flyplassgjerdet danner grense mellom lufthavnens landside og flyside.
Flysiden omfatter rulle- og taksebaner inklusive sikkerhetsomrader, neaimggomrader og
flyoppstillingsplasser. | tillegg er deler av bygninger som liggeerdglinjen en del av
flysiden/avsperret omrade. Flysiden er utendgrs sikret med et 2,5 m hayt didodang til
flyside bade utendars og innendgars kan kun skje gjennom kontrollerte porter.

Det er enkelte partier pa gstsiden av rullebanen hvor gjerdet ikke er tsrakssig. | tillegg
har lufthavnen en ikke bevoktet sjgside i nordenden av rulle banen. | tiltaksoversikten i
kapittel 9 er derfor medtatt utbedring av gjerdet samt elektronisk gjerdgjeoti nordvest.

Det eri alt 11 innkjgringsporter, én bemannet hovedport og 10 ngkkelstyrte porter som
betjenes av lufthavnvakten og apnes ved behov.

Sikkerhetsbegrensede omrader, CSRA (Critical security restdted aera). Med to unntak
er alt pa innsiden av flyplassgjerde definert som et CSRA. Unntakene &rahsport som
defineres som flyside, og flyklubbomradet med status som "demarkert omradet. ilét5
sluser for personkontroll i terminal A; 3 til reisende og 1 til ansatte, samkyttiing til
spesialbagasjeinngangen. | sistnevnet omrade foretas sikkerhetskamtofitroll for ansatte
som skal innpassere til bagasjehallen og screening av innlevert spesialbegmgnden av
terminal A foretas det screening av varer. Det er ikke sikkerhetskontrpiefsonell i
varemottaket (pga plassmangel). | terminal B er sikkerhetskontroll foitessit ut av drift,
men kan raskt settes i drift ved behov (VIP, spesielle arrangement etc.heSlteseninal A
er etablert ute pa "broen”, slik at halve terminal A og hele terminal BB&AComrade.
Dagens plassering av hovedport tilfredsstiller ikke fremtidige krav, otenpéenen viser ny
hovedport og varemottak vest for PBR-bygget. Sikkerhetskontroll hos SSP/Naustvik ble lag
ned i mai i &r. Hos Spirit Cargo er det et kontrollpunkt for gods.
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3 PROGNOSER/SCENARIER OG BEHOV

3.1 Prognoser for trafikkutvikling — Utdrag fra T@I -rapport
3.1.1 Metodikk

Transportgkonomisk institutt har i samarbeid med Avinor utarbeidet 3rsarenten kapa-
sitetsbeskrankninger for trafikkutviklingen over Tromsg lufthavn frdn2GR0 og antydet
perspektiver for utviklingen frem til 2050. Arbeidet er beskrevet i egen TdI-rapport

Innland. Passasjerprognosene innenlands er utarbeidet med utgangspunkt i prognosene i T@I
rapport 582/2002 Grunnprognoser for utvikling i innenlands persontransport i Norge 2001-
2020. Disse er sa justert med utgangspunkt i generelle elastisitdt®ts df fremskrivinger

fra Finansdepartementets Perspektivmelding. | lavt alternativ kombuohetr&ssseste

alternativet i Perspektivmeldingen med antagelser om redusert konkurrasiste ogilja-

avgifter. | hgyt alternativ legges det til grunn lavere billettpriser saigefav gkt konkurranse
mellom flyselskapene innenlands og ekstra tilvekst av passasjereijgajdivket og OL

(ikke lenger aktuelt). Scenariene for flybevegelser ligger noe |lavare

passasjerfremskrivingene.

Utenlands charter. For utenlands charter er bade passasjer- og bevegelsesvekst satt lik
veksten i utenlands rute i hvert scenario unntatt i hgyt alternativ, der eksita ve
charterpassasjerer er knyttet til cruise.

Utenlands rute. For utenlands rutetrafikk er passasjertrafikk og flybevegelser frenetkre
med modellen for utenlands rute fra FONIKS som utgangspunkt. Denne er enkeinazgl gi
samme forutsetninger som ligger til grunn for innland resultater som erdigee forhold til
prognosene fra internasjonale organisasjoner. | hgyt alternativ antasrddisgonell trafikk
vokser som i referansealternativet mens at det introduseres flere disskndsruter.

@vrig trafikk. Veksten i gvrig trafikk er satt lik 0 % i referansealternativet og laetradtiv.
| hgyt alternativ vokser gvrig trafikk med 1 % arlig til 2020.

Perspektiver til 2050. | arene etter 2020 antas det at trafikkveksten vil avta og at det farst og
fremst er fritidssegmentet som vil fa nevneverdig vekst.

Referansealternativet Referansealternativet bygger i starst mulig grad pa
Perspektivmeldingens referansealternativ og midleraliehgsalternativ. Det forutsettes
uendrede realpriser pa flybilletter og konkurrerendesprart. All annen flytrafikk enn rute- og
chartertrafikk forutsettes uendret. Det er videre lagtiinn samme totale prosentvise vekst fra
2005 til 2010 som fra 2010 til 2020.

Lavere alternativ. Lavere alternativ er et antatt worst case scenarid@uitsetter en
kombinasjon av tre forhold som hver for seg gir laveatiklkvekst enn i referansealternativet.

For det farste legges det til grunn den laveste vekstersk gkonomi det er referert til i
Perspektivmeldingen, som er Perspektivmeldingens altemat! kortere arbeidstid.
@konomisk vekst internasjonalt er redusert med 0,2 % iy det andre antas det i dette
scenariet at det innfares CO2-avgifter p0/tonn CQ pa utslippene fra nasjonal og
internasjonal luftfart, eller at Gutslippene fra luftfart far en pris knyttet til handeddCQ-
kvoter med tilsvarende effekt. Det antas at dette isedtrivil gke flybillettprisene med ca 12
%. Og for det tredje er det lagt til grunn at konkureanduftfarten reduseres bade innenlands
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og utenlands, med prisgkninger pa 8 % (i tilleggeill@ %) som resultat.

Hoyt alternativ. Hgyt alternativ tar utgangspunkt i de gkonomiske fremsigene i
referansealternativet, men legger til grunn nedgang példlyprisene innenlands som falge av
gkt konkurranse innenlands og en vellykket satsing fraduftens og regionens side pa nye
flyruter utenlands, med starre tilbud og lavere bpieser til utlandet som resultat. | dette
alternativet legges det derfor til grunn 7,5 % reduksfaltettprisene innenlands, noe som gir
ca 5 % hgyere innlandstrafikk i hgyere alternativ eeferansealternativet. Effekten av ny rute
mellom Tromsg og Bergen/Stavanger er innbakt i dette.

Utenlands skisseres det i hgyt alternativ en muligkknativikling til 2020 ved en malrettet
innsats for a utvikle flyruter til Tromsg med utgangdumntatt potensial for de mest aktuelle
destinasjonene fra Tromsg. Etter en vurdering av effelde nye direkte ruter fra Trondheim
er det lagt til grunn at trafikken til destinasjoner frarffisg dobles ved innfaring av noen fa
direkte flyruter til utlandet.

Det er ogsa lagt til grunn gkt oljeaktivitet, varige kfiée av OL (ikke lenger aktuelt) samt en
moderat trafikk knyttet til Tromsg som snuhavn for drcdgseskip. Alle disse effektene er her
lagt inn allerede i 2010 fordi effektene antas & kommellenannen gang far 2020. Bare
antydet vekst i oljereiser ut over den generelle vekstfieransealternativet er medregnet. Det
er ikke lagt til grunn egen offshore aktivitet pa lufthewn Effekten av snuhavn for cruise er
innbakt i den generelle reiselivseffekten av OL pga Bb&grensing i overnattingstilbudet i
omradet. Samtidig er det lagt til grunn relativt laskifting av cruisepassasjerer (35 000) selv
om det har veert nevnt cruisetall helt opp til 400 000 pjssaslgpet av en sesong pa 3 - 4
maneder.

Selv etter disse modifikasjonene kan det ligge dobbetel i hagyt alternativ, spesielt knyttet
til deler av nettoeffekten av nye ruter. Usikkerhetdarine sammenheng kan ligge i
starrelsesorden 50 000 innlandspassasjerer.

3.1.2 Scenarier til 2020 og perspektiver til 2050

Scenarier Perspektiver Arlig vekst
2005- 2005- 2005- 2020-
Alt 2005 2006 2010 2020 2030* 2040* 2050* 10 20 50 50

Rute/charter innland
Hayt 1,37 1,47 1,70 2,00 2,3 2,5 2,8 44% 26% 16% 1,1%
Ref 1,37 1,47 1,58 1,91 2,2 2,4 2,7 28% 22% 15% 1,1%
Lavt 1,37 1,47 1,44 1,68 1,9 2,1 2,3 09% 14% 1,1% 10%
Rute/charter utland
Hayt 0,03 0,04 0,04 0,28 0,4 0,5 0,6 80% 162% 69% 2,6%

Ref 0,03 0,04 0,04 0,07 0,10 0,13 0,15 80% 59% 3,7% 26%
Lavt 0,03 0,04 0,04 0,06 0,08 0,10 0,13 58% 46% 33% 26%
Sum
Hayt 1,40 1,51 1,75 2,29 2,7 3,0 3,4 45% 33% 20% 1,3%
Ref 1,40 1,51 1,62 1,98 2,3 2,5 2,8 30% 23% 16% 12%

Lavt 1,40 151 1,48 1,74 2,0 2,2 2,4 11% 14% 12% 11%

* Trafikkutviklingen etter 2020 er sveert usikker.

Tabell 3.1 Millioner terminalpassasjerer 2005-2050 fremskrevet i tre alternativer
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Figur 3.1 Trafikkutvikling, faktisk utvikling, scenarier og perspektiver

Scenarier Perspektiver Arlig vekst
2005- 2005- 2005- 2020-
Alt 2005 2006 2010 2020 2030* 2040* 2050* 10 20 50 50

Rute/charter innland
Heoyt 28,1 30,9 352 40,8 45 50 54 46% 25% 15% 1,0%
Ref 28,1 30,9 329 39,0 43 47 51 32% 22% 13% 09%
Lavt 28,1 30,9 30,2 34,8 38 41 44 15% 14% 10% 08%
Rute/charter utland
Hayt 0,8 0,8 1,0 3,0 4 5 6 6,3% 96% 47% 23%
Ref 0,8 0,8 1,0 1,6 2 6,3% 54% 32% 21%
Lavt 0,8 0,8 1,0 1,4 2 2 2 6,3% 41% 26% 18%
Sum rute/charter
Heoyt 28,9 31,8 36,2 43,8 49 55 60 46% 28% 16% 1,1%
Ref 28,9 31,8 33,9 40,7 45 50 54 33% 23% 14% 09%
Lavt 28,9 31,8 31,3 36,1 39 43 46 16% 15% 10% 08%

w
w

@vrig trafikk
Hayt 8,4 7,7 8,0 8,8 9 10 10 -09% 04% 05% 05%
Ref 8,4 7,7 7,7 7,7 8 8 8 -1,7% -06% -02% 0,0%
Lavt 8,4 7,7 7,7 7,7 8 8 8 -1,7% -06% -02% 0,0%
Sum

Hayt 37,2 39,5 44,2 52,6 59 64 70 35% 23% 14% 10%

Ref 37,2 39,5 41,6 48,4 53 57 62 22% 18% 1,1% 08%

Lavt 37,2 39,5 38,9 43,8 47 50 54 09% 11% 08% 0,7%
* Trafikkutviklingen etter 2020 er sveert usikker.

Tabell 3.2 Flybevegelser 2005-2050 fremskrevet iltezrativer. | tusen 1000 bevegelser.
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3.2 Behovsberegninger

| kapittel 3.1 er vist prognosene fra 2005 for tre utvidinaner, hgyt -, referanse- og lavt
alternativ. Selv om en i den senere tid har registrereduksjon i trafikken, har styrings-
gruppen vedtatt at det hgyeste trafikkutviklingsaltevrekal legges til grunn for de langsiktige
behovsberegningene. For a visualisere variasjonen er lixelvel/sutviklingen for de ulike
elementer beregnet for alle alternativene, og presenaeeliene nedenfor. Listen over de
tiitak som ma gjennomfgres for & ivareta den beregmefikkveksten etter hayt
trafikkutviklingsalternativ er presentert i kapittel 9.

| det falgende vises beregninger av behov for de fireggtdielementene pa lufthavnen:
banesystem, flyoppstillingsplasser, publikumsaredaksminalen og bilparkeringsplasser.
Disse behovene er en funksjon av utviklingen enten i dhtiadlvegelser eller i antall
passasjerer. Som innledning gjentas her hovedtall@ogmnosene fra kapittel 3.1.

Passasjertrafikken

Alternativ. \  Ar 2010-2020 2020-2030 2030-2040 2040-2050
Hoayt alternativ 2, 7% 1.7% 1,1% 1,2 %
Referansealternativ 2,0% 15% 1,0% 1,0 %
Lavt alternativ 1,6 % 1,4 % 0,9 % 0,9 %

Tabell 3.3 Prosentuell arlig vekst i det totale antall passasjerer over lufthavnen
Alternativ.  \ Ar 2010 2020 2030 2040 2050
Hgyt alternativ 1,75 2,29 2,7 3,0 34
Referansealternativ 1,62 1,98 2,3 2,5 2,8
Lavt alternativ 1,48 1,74 2,0 2,2 2,4

Tabell 3.4 Passasjerutvikling (i millioner)

| 2008 reiste 1,65 millioner passasjerer over lufthavres0d000 eller 3 % hgyere enn
prognosens hgyeste alternativ. 1 2009 sank antallet@ge dv finanskrisen med ca 20.000, til
1,63 millioner. Dette er ca 25.000 eller 1,5 % lavene grognosen for dette aret.

Flybevegelser

Ar 2010 - 2020 2020 - 2030 2030 - 2040 2040 - 2050
Hoayt alternativ 1.9% 1.1% 1,1% 1,0 %
Referansealternatiy 1,7% 0,9 % 1,0% 0,9 %
Lavt alternativ 1,4 % 0,8% 0,9 % 0,8 %
Tabell 3.5 Prosentuell arlig vekst i antall flybevegelser for rute- og chartekkrafi
Alternativ Ar 2010 2020 2030 2040 2050
Hoyt alt. | Rute/charter 36,2 43,8 49 55 60
Total trafikk 44,2 52,6 59 64 70
Ref. alt. Rute/charter 33,9 40,7 45 50 54
Total trafikk 41,6 48,4 53 57 62
Lavt alt. Rute/charter 31,3 36,1 39 43 46
Total trafikk 38,9 43,8 47 50 54

Tabell 3.6

Vekst i antall flybevegelser, kun rute/charter og totalt (i tusen bev.)
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Prognosene tar som nevnt utgangspunkt i registrereggbbser i 2005. | 2008 var det ca
31.000 bevegelser med rute- og charter, 6,3 % lavere egngsen. | 2009 sank antallet til noe
under 30.000, nesten 14 % lavere enn prognosen. Selv dikemadrfaringsmessig aker
raskere enn ellers i en kortere periode etter en "hengeisdét grunn til a tro at de behov som
er en funksjon av antall flybevegelser, det vil si banesystg flyoppstillingsplasser, vil oppsta
noe senere enn beregningene angir. Det vil si at dl $ittm behovsberegningene angir at ma
realiseres i den naermeste fremtid, skulle kunne forskyoesit i tid.

3.2.1 Banesystem.

Prognosene i kapittel 3.1 angir antall flybevegelser i aret. Ved dimensjgrerbade
banesystem og flyoppstillingsplasser er det imidlertid samtidiglestena se pa, antall
bevegelser i "dimensjonerende time”, peak hour, og forventet gkning av trafikkee i diss
topptimene. Dersom kapasiteten pa de ulike elementene pa en flyplass ikkindetifor
det, gker erfaringsmessig trafikken i topptimene proporsjonalt med trafikkakningeareter
dog bare opp til et visst niva. Undersgkelser av dette, gjort pa svaert mangediypdass
Massachusetts Institute of Technology (MIT) viser at veksten i topptifik&toay arstrafikk

er tilnaermet proporsjonale helt til trafikken pa lufthavnen nar opp mot 10 mill. passgsje
ar, og hvor forholdet mellom topptime- og arstrafikken da er i stgrrelsesorden 0,0004. Ved
gkende trafikk avtar forholdstallet til 0,00035 for passasjertall mellom 10 og 20 raillogr
videre til 0,0003 for passasjertall over 20 mill pr ar.

Undersgkelser gjort i 2005 pa Gardermoen, Flesland og Veernes viser at Mol $taill

har gyldighet pa disse lufthavnene, sveert neer 0,00035 pa Gardermoen og tilsvarende 0,0004
bade pa Flesland og Vaernes. Ogsa Tromsg, som i 2005 hadde 1,37 mill. passasjerer, neer
29.000 flybevegelser (rute og charter) og 11 bevegelser i maksimaltimeaéshat

forholdstall sveert naer 0,0004. | tabellen nedenfor er vist forventet utvikling for antal
bevegelser med rute- og charterfly i topptimene i henhold til MIT’s forhdldsta

Ar 2010 2015 2020 2030 2040 2050

Hgyt alternativ 14,5 16,0 17,5 19,5 22,0 24,0

Referansealternatiy 13,5 15,0 16,5 18,0 20,0 215

Lavt alternativ 12,5 13,5 14,5 15,5 17,0 18,5
Tabell 3.7 Beregnet vekst i antall flybevegelser i topptimene

Timekapasiteten pa dagens banesystem er (jfr. avshi) 34 - 15 bevegelser, og kapasiteten
vil etter disse beregninger snart veere fullt utnyttiet hayest belastede timer. Imidlertid, som
nevnt ovenfor, ligger det an til at trafikken med rutecbgrterfly i 2010 vil veere betydelig
lavere enn prognosens 36.200 bevegelser (det var 22808), og at realisering av tiltak
derved vil kunne utsettes noen tid.

For & gke kapasiteten vil det veere behov for & forlengdetaidsebanen til begge baneender,
det vil si ca 800 Im (vel 30.0007mKkI. skuldre) i nord og ca 450 Im (vel 17.000 imkI.

skuldre) i syd. Fremherskende vindretning er fra sgr, mdf 10 % av bevegelsene skjer pa
bane 19. Bade pa grunn av dette forholdet og at det er lamstracking nordover, anbefales
det & bygge farst mot nord. Nar taksebaner er byij@peigge baneender vil det veere kapasitet
i banesystemet utover masterplanens tidshorisont, Idgtivietter ar 2050.
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3.2.2 Behov for antall flyoppstillingsplasser

Avinors Arealplannormer for norske flyplasser (ANF) har falgende forardddregning av

antall gates, og derved flyoppstillingsplasger: (C x T/60): U + hvor

G = antall flyoppstillingsplasser

C = maksimalt antall avganger eller ankomster (det hgyeste av dem) i tapptime

T = oppholdstid ved gate inkl innkjgring, utkjaring og evt. buffer, det hele dividert pa 60.

U = utnyttelsesgrad, 0,5 — 0,6 ved dedikerte/selskapsbestemte gates og 0,7 — 0,8 bked fleksi
= behov for ekstra plasser, oftest Dette antallet representerer en viss sikkerhet som skal

ivareta ekstra behov ved eksempelvis forsinkelser.

C: Avganger og ankomster er ikke jevnt fordelt. | vare beregninger har vi amslatt e

skjevfordeling pa 60/40, det vil si at C settes til 60 % av antall bevegelsseitidiene.

T: Oppholdstiden for de dominerende flytypene pa Tromsg, B737, A320, F 50/100 og DH8

er i ANF satt til 25 min for mellomlanding innland, 45 min for turnaround innland og 60 min

for turnaround utland. Gjennomsnitt oppholdstid pluss buffer (docking, pushback og

frakobling) settes til 50 min, og vi far derved at T er lik 50:60 = 0,83.

U: Flyselskapene gnsker i stor grad dedikerte gates. Dette oppfylles i dagrastpé

Tromsg lufthavn fordi det foran terminal B kun er plass til commuterfly av Eemd#HCS8 og

F50, og de stgrre flyene er henvist til plassene foran terminal A. Nar deandidén er

erstattet av en ny terminal, og man ikke har de samme begrensninger, samtitigfikken

aker, vil det veere vanskeligere a oppfylle selskapenes gnsker i de hgyest biasteden

regner saledes til en viss grad med fleksible gates, og U settes til 0,7.

Behovet for stands vil utvikle seg i takt med veksten i antall landinger eller argaig ma

videre kunne anta at forholdet mellom ankomster og avganger (60/40) i makagnalti

holder seg noenlunde konstant. Beregnet behov etter disse forutsetningene drells3.Bta

Ar 2010 2020 2030 2040 2050
Hoyt alt. 14 16 18 20 21
Referanse al 13 15 16 18 20
Lavt alt. 12 14 15 16 17
Tabell 3.8 Vekst i behov for antall flyoppstillingsplasser

Tabellen viser en differanse mellom behovene i de tigheafiklingsalternativene allerede i ar
2010. Dette har sin arsak i at beregningene er gjora prfignoser som ble utarbeidet i ar
2005, og med de tre forskjellige utviklingsbaner herfra.

Som nevnt innledningsvis har styringsgruppen vedtaltathgyeste trafikkutviklingsalternativ
skal legges til grunn for de langsiktige behovsberegniegeet er i dag kun 10
oppstillingsplasser ved terminalen, mens beregnet beliBv@asser. Som for banekapasitet er
behov for oppstillingsplasser en funksjon av antall flybelssy. P& grunn av at antall
bevegelser for tiden er betydelig lavere enn hva prognos@0@5 viser, avvikles dagens
trafikk noenlunde tilfredsstillende, men selv om detyggget noen fjernoppstillingsplasser ved
Widerges hangar, er det dette elementet som tidligatiktdtak.

Beskrivelse av hvorledes den trinnvise utbygging av figtifingsplasser foreslas, og en
grafisk figur med hvorledes den forholder seg til behewsgningene er vist i kapittel 4.2
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3.2.3 Publikumsarealer i terminalen

| kapittel 2.3 er omtalt Arealplannormen (ANF) og demsehsjonering av publikumsarealer i
terminal med &pnings- og minstestandard, og at PDT) aatatidige passasjerer er 1190, og at
dette gir en &pningsstandard p& 833mmminstestandard pd 5006.m

Forutsatt at antall passasjerer i topptimen stigedt ineed totaltrafikken (tabell 3.3 og 3.4) gir
dette falgende behov for publikumsareal, &pningsstamlangt og minstestandard nederst:

Alternativ\Ar 2010 2020 2030 2040 2050
Hoyt alt. Apn.standard 8330 10900 12900 14350 16150
Minstestandard 5000 6520 7720 8600 9700
Ref. alt. Apn.standard 8330 10150 11800 13050 14400
Minstestandard 5000 6100 7100 7800 8650
Lavt alt. Apn.standard 8330 9750 11200 12250 13420
Minstestandard 5000 5850 6750 7350 8050
Tabell 3.9 Utvikling av behov for publikumsarealer i terminalen

Etter det hagyeste trafikkutviklingsalternativ vil en niastestandard fgrst i ar 2019. Som nevnt
I kapittel 2.3 er det imidlertid en skjev belastninglora terminal A og B fordi de store flyene
star parkert foran terminal A. Ser vi pa denne terraim@olert vil minstestandard nas rundt ar
2015 - 16.

I tillegg til publikumsarealene vil det vaere behov fonimersielle arealer, det vil si butikker,
restauranter etc., jfr. avsnitt 1.4.2 om Avinors sgiglan - lufthavnens krav til kommersielle
inntekter. Disse arealene inngar imidlertid ikke i derstaende beregninger, idet en forutsetter
at bygging av slike lokaler vil skje dersom man finnetr@konomisk fordelaktig.

Som for flyoppstillingsplasser er det i kapittel 4.2 gittoeeskrivelse av hvorledes den trinnvise
utbygging av terminalen foreslas, og en grafisk figur mediédes de foreslatte utbygginger
forholder seg til behovsberegningene.

3.2.4 Bilparkering

Dersom det ikke skjer forbedringer i de kollektive forbindelser (lavere parkéehgv), eller
endringer i flyplass- eller rutestruktur, eksempelvis reduksjon i flytilbud pduBzss (gir
hagyere parkeringsbehov), vil parkeringsbehovet stige proporsjonalt med @dssddjen,
uavhengig av eventuelle variasjoner i antall samtidige fly som starrppékkifthavnen.

| tabell 4.10 er vist det totale behov og det antall parkeringsplassn ma etableres i tillegg
til de eksisterende for & dekke behovet. Behovet for nye plasser som ma bygmpesmses.

Ar 2010 2020 2030 2040 2050

Hoyt alt. 700 920 1085 1200 1365
(+170) (+335) (+450) (+615)

Referanse alt 650 770 925 1000 1120
(+20) (+175) (+250) (+370)

Lavt alt. 600 700 800 880 960
(+50) (+130) (+210)
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Tabell 3.10 Utvikling av behov for bilparkeringsplasser

Behov for parkeringsplasser
1400

1200
1000 Dagens parkeringstall

r
AN I ) o

600 - - - - -

400

200 | ] - - - =

2005 2010 2015 2020 2030 2040 2050
O Lavt alt. B Referanse alt O Hayt alt.

Tabell 3.10 vist grafisk

Som det fremgar av tabell og figur vil antall parkeringsger vaere tilstrekkelig til om lag
2012. Da bgr utvidelser veere igangsatt.

4  LOKALISERING AV HOVEDFUNKSJONER /
PLANBESKRIVELSER

4.1 Banesystem og flysiden.

4.1.1 Forlengelse av rullebanen.

Rullebanens avgangslengder, TORA, er 2392 pa bane 01 og 2388 pa bane 19. Landings-
lengden er 2392 m pa bane 01, men kun 2000 m pa bane 19. Det er gnskelig a forlenge
rullebanen bade for & kunne fly lengre og for & kunne betjene starre fly enn ijelag. F

terrenget umuliggjer flytting av landingstersklene, og dybdeforholdene i gaedey umulig

a forlenge banen nordover. Pa plankartet fase 3 er vist en forlengelse pa 500 m@ydsve

300 m sikkerhetsomrade. Herved vil avgangslengdene kunne gke til nesten 2900 m, landings-
lengden pa bane 19 vil gke til 2500 m, men péa bane 01 vil den forbli uendret pa 2392 m.

Gjennomfagring av dette tiltaket vil veere avhengig av lsnnsomheten. En har i naasterpl
arbeidet ikke gjennomfart noen Ilgannsomhetsanalyse, men en har uansett funnet det riktig &
vise tiltaket pa plankartene, og henstille til relevante myndigheter a sg@eptanliegging

av de omkringliggende arealer skjer pa en slik mate at en forlengelse hamatiesom

beskrevet kan gjennomfgres dersom en finner det hensiktsmessig.

4.1.2 Utbygging av taksebaner

Den sgndre del av parallellitaksebanen har som nevnt en senterlinjeavstandifamenllpa
145 m. BSLs krav er 168 m ved samtidige operasjoner pa rulle- og taksebanen med kode C-
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fly og 176 m for kode D-fly. Det er derfor iverksatt begrensninger pa samtidigalonukle-

og taksebane, men pa grunn av trafikkens relativt beskjedne stgrrels&wer datt krav til at

det skal vaere fastsatt prosedyre som ikke tillater taksing med kode Gflypgdaksebane

Y mellom taksebane A og D under landing med kode D-fly. Den nordre del av parallell-
taksebanen, fra PBR-bygget til den nye avisingsplattformen, er byggavstemd fra

rullebanen pa 176 m. Det legges opp til at de fremtidige taksebaneforlengdlaaeéhdene
bygges med denne avstanden fra rullebanen, og at ogsa den del av taksebane Y som ligger
145 m fra rullebanen parallellforskyves ut til 176 m fra rullebanen.

4.1.3 Sikkerhetsomradet

Ser for rullebanen. Kvalgyveien gar i kulvert under sikkerhetsomradet syd for rullebanen.
Den er vel 100 m lang, det vil si den strekker seg ca 50 m ut til hver side av rullebanens
senterlinje. Som omtalt i avsnitt 2.1.1, Rullebanen, skal den planerte del av sikkerhets-
omradet ha en bredde pa 75 m samt at terrenget pa den resterende del (uplanert de
sikkerhetsomradet ikke skal ha starre fall enn 1:5 (ut til 150 malt fra seme)liBjersom

disse retningslinjer skal fglges helt ut, ma kulverten gis en lengde pa 300 m, 150 m pa hver
side av banens senterlinje.

Det er utarbeidet en risikoanalyse av dette forholdet pa lufthavnen. Analysen kosklude
med at en forlengelse av kulverten vil gi et meget begrenset bidrag til arisédven for
ugnskede hendelser. Luftfartstilsynet har ikke gitt sin tilslutning til kojddese i
risikoanalysen, og har satt krav til at kulverten innen 01.10.2013 skal veere utbedret etter e
plan som er akseptert av Luftfartstilsynet.

Sikkerhetsomradet strekker seg 150 m etter baneenden. Kravet ifglge BSL E 3-2 er 300 m
Uavhengig av lengden pa kulverten skal det fylles opp syd for kulverten, slik ahsitser
omradet far den korrekte lengden og med maksimalt de hellinger som retnamgslinj
beskriver: 2 % pa de fgrste 60 m, 5 % pa de neste 150 m og 10 % pa de siste 90 m.

| nord. |fglge BSL E 3-2 skal sikkerhetsomradet langs rullebanen veaere tilnaernsetraiti
ut til 150 m fra banens senterlinje. Utenfor sikkerhetsomradet er det definemterflaie, et
skréplan med helling 1:7, for & kunne identifisere elementer og terreng &@mses som
hindere, jfr. kapittel 8 Restriksjonsplan, Disse hindere ma kunngjgres og mégkes et
seerskilte regler. Over en strekning pa vel 600 m gst for terskel 19 overstigiegee disse
hinderflatene. Terrenget her er tilnaermet horisontalt kun ca 75 m ut freispmdor sa a
stige med en helling pa 1:5 og stedvis brattere. Ringveien som ligger 115 nkefsarrah
ligger ca 8 m hgyere enn rullebanen, og terrenget gst for Ringveien ligges steglvP0 m
hgyere enn hinderplanet.

Det anses ikke & veere praktisk mulig a tilfredsstille de nevnte retningslilgitte omradet.
Etter palegg fra Luftfartstilsynet vil terrenget planeres oggewrt slik at hellingsendringer
minimaliseres. Det vil si at man over en strekning pa om lag 600 m beholder terrenge
tilneermet horisontalt ut til 75 m fra senterlinjen for deretter & "krumme oppmeal jevnt
gkende stigning opp til eksisterende gjerdelinje.

De sterkeste vinder kommer fra vest. Hgydedraget mellom banesystemetlggv€ien
skaper turbulenser pa nordre del av banen. For & kartlegge dette ble det i oktober 2008
giennomfgrt simuleringer av dette. Beregningene vurderer i hovedsak terrktegeffenen i
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tillegg er det foretatt beregninger med en forenklet (planlagt) hangte iaeradet.

Beregningene viser at selv om turbulenseffekten avtar klart med avstanddtebranen, gir
den likevel en betydelig turbulensgkning i et lokalt omrade langs rullebanen. \ledesttig
kuling, 20 m/s, kan terrenget gi en maksimal endring av sidevinden pa ca 8,5 m/s. Uten
effekten av terrengforhgyningen vil en tilsvarende stgrrelse veere ca 4,4 m/s

Det er ogsa gjort en simulering med planlagt 16 m hgy hangar gst for derelémkeshmen
og i en avstand pa omkring 250 m fra rullebanen. Simuleringen viser at en slik haggar vi
en ekstra tilleggseffekt, og masterplanen viser derfor nye hangarer bodetidet trukket
betydelig lenger vest, 370 m fra rullebanen.

4.1.4 Avisingsplattform

Det er ikke plass til doble taksebaner forbi terminalen, Lufttransports hegdBR-bygget.
For & unngé uakseptable ventetider er det derfor bygd to nye avisingsplattformeng éor
Widergehangaren nar det er avgang pa bane 19 og én i syd ved taksebane A négaleg er a
pa bane 01.

Om noen tid vil man av kapasitetsmessige arsaker matte forlenge taksefiissmntire
baneende. Da ma den sgndre avisingsplattformen flyttes. Denne plattformmidheatidl
allerede na utvides til & kunne avise to fly samtidig.

En vanlig avisingsoperasjon tar om lag 10 minutter. Det vil si at man pa én avisisiggpos
normalt kan avise opp mot 6 fly pr time. Ved dimensjonering av flyoppstillingsplasgesr
man med at opp mot 60 % av antall bevegelser i topptimene er avganger. Prognosene for
trafikkutvikling tilsier at man rundt ar 2030, i overgangen mellom fase 2 og 3, ma pésegne
12 avganger i topptimene. Det vil si at plattformer hvor man kan avvise to fly samkidag vi
tilstrekkelig kapasitet hele fase 2, og at det farst i fase 3, etter ar 2080 nwidvendig med
utvidelse av tre avisingsposisjoner.

Figur 4.1 Avisingsplattformer — Utsnitt av masterplankart Fase 3

Plankartene viser en lokalisering av demdre plattformen ca 100 m nordvest for den
eksisterende, med to posisjoner i fase 1 og 2, og en tredje farst i fase 3. riYass@rgitt av
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den tilgjengelige plassen mellom sikkerhetssonen for taksebane Y og/¥eialm og setter

derved grense for hvor langt sgrover terminalen og flyoppstilling kan utvides. | nord

beholdes den eksisterende plattformen i fase 1 og 2, eventuelt med en mindre utvidelse
sydover for a gi starre avstand mellom de to posisjonene. | fase 3 utvidesmiattined én
posisjon mot nord. Til begge plattformer er vist omrader for deponi og behandling av
forurenset sng, en observasjonshytte og plass for avisingsbiler og gvriglnaientuelle

tanker for oppsamling av veesker med hgy glykolkonsentrasjon vil kunne graves under bakken
under sngdeponiene.

4.2 Terminal og flyoppstilling

4.2.1 Tidligere planer

Tidligere planer skisserte en utvikling av terminalen med en lengre pir syaeder
flyoppstillingsplasser og tilhgrende taksebaner pa begge sider. Denne Igsninfyemél
ngdvendig for at alle de flyene som behovsberegningene forutsatte skulle kunne ipatker
terminalen. Lgsningen forutsatte imidlertid at Kvalgyveien ble lagt om @énspg at store
omrader ble fylt opp i nivd med terminalen. Bade veiomlegging og oppfyllingveiie
sveert store, omfattende og kostbare arbeider.

Det er i dag 10 oppstillingsplasser ved terminalen, mens det etter retngmgsinjrde veert
13-14. | retningslinjene ligger det imidlertid en reserve pa 3 plasser for & fangseopp
forsinkelser eller andre uregelmessigheter. Denne reserven dekkes oppkvad br
flernoppstillingsplasser (avisingsplattformer), og dagens trafikk dit alt vesentligste
awviklet tilfredsstillende.

Prognoser og beregninger viser at det vil bli behov for én ny oppstillingsplass c&.larert

fra dagens 14 plasser til 21 plasser ved masterplanens tidshorisont, i ar 2050. Det ventes a
trafikken gker jevnt, uten starre terskler. Det er derfor gnskelig med en lajngsaktisom

tillater en trinnvis utvikling, med sma trinn, slik at en unngar store investeringer kun for
mindre tiltak. Omlegging av Kvalgyveien vil vaere en slik stor investering,aogvilie far

eller siden kommet til et punkt i utviklingen hvor en matte legge om veien bare fona fa é
eller to nye flyoppstillingsplasser. Dette ville gjgre den trinnvise utvighngroblematisk.

4.2.2 Foreliggende plan.
Flyoppstillingsplasser.

Det foreslas en lgsning hvor terminalen utvikles, badeopdsiden og sgrsiden av den
eksisterende terminal A, og med pirer vinkelrett pa deestover mot Kvalgyveien. Nar
taksebane Y flyttes til 176 m fra rullebanen, kan ikke lefiggrarkere foran Terminal B. Det
forutsettes derfor at denne rives og erstattes av emfmlse av Terminal A sydover, men i en
avstand fra den nye taksebane Y som gir rom for parkeringsidpacksone for kode C-fly.

Lufthavnen har i dag 10 oppstillingsplasser. Det er unplearteidelse 1 plass for
fiernoppstilling nord for Widerge-hangaren. Behovet forayyestillingsplasser er i figur 4.2
nedenfor illustrert ved heltrukne linjer for de ulikafikkalternativene. Behovet gker fra 12-14
plasser i 2010 til mellom 17 og 22 plasser i 2050.
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| falge behovsberegningene er det for fa flyoppstillingsgér i dag, men dels ved bruk av
flernoppstilling og dels fordi det i beregningene liggere 2-3 reserveplasser, avvikles
trafikken noenlunde tilfredsstillende.

| fase 1, 2010 - 2019prutsetter masterplanen at terminal A i nord utvides emechindre pir
mot vest, at 2 oppstillingsplasser opparbeides ved telenihar, og at fiernoppstillingsplass
nord for Widerge-hangaren utvides med én plass. Medredjeen@ppstillingsplasser far en
da i alt 15 oppstillingsplasser.

| fase 2, 2020 - 2028ves terminal B og terminal A forlenges sydover. | tilleggordre pir
kunne forlenges ytterligere vestover frem mot Kvalgyveigatte gir 16 oppstillingsplasser
ved terminalen, og 19 totalt om man regner med fjerndiopgsiplassene i nord. Medregnet
fiernoppstillingsplasser tilsvarer dette behovet i @®ithayt utviklingsalternativ og i ar 2045 i
referansealternativet.

| fase 3, 2030 - 2050iser beregningene behov for ytterligere oppstillinggaasMasterplanen
viser videre utbygging terminalen i sgr med en pir nest\noe som gir 18 oppstillingsplasser
ved terminalen, og 21 totalt om man regner med fjerndlopgsplassene i nord.

Som et grunnlag for nar oppstillingsplassene bgr realisarédst i figur 2 vist en sammen-
stilling av behovet for - og dekning av antall flyoppstilkpipsser.

\

R
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:
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Figur 4.2 Antall flyoppstillingsplasser inklusive fiernoppstilling

Figur 4.2 viser en differanse mellom behovene i deafikkutviklingsalternativene allerede i
ar 2010. Dette har sin arsak i at beregningene ernujfvet prognoser som ble utarbeidet i ar
2005, og med de tre forskjellige utviklingsbaner herfrgrilgysgruppen har imidlertid uttalt at
i masterplanens lange tidsperspektiv synes det rildegliort fra mer eller mindre kortvarige
variasjoner i trafikkutviklingen, og anbefaler at endatt benytter T@I's langsiktige
prognoser/scenarier fra 2005.
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Figur 4.2 Terminalomradet — Utsnitt av masterplankart Fase 3

Ved dette konsept vil det altsa kunne etableres i gildsser for kode C-fly, alle parkert nose
in til bygning og i en avstand fra taksebane Y som girsgiapushbacksoner for kode C-fly. 1
terminal 2-prosjektet p4 Gardermoen legger man oppftif@arkering dimensjoneres for kode
C-fly med pushbacksoner, og at dette ogsa gir plassdé E-fly pa annenhver kode C-plass
nar plassene utstyres med teleskopiske passasjerbroautenepushbacksoner for de starre
flyene. Den alt overveiende del av trafikken pa Tromsg &onegd kode C-fly, og det samme
mgnster er vist her. Foreliggende plan viser tre pléssstarre fly foran "erstatningsbygget”
til Terminal B, disse uten pushbacksoner.

Avslutningsvis kan nevnes at dersom man i fremtiderefidiet uhensiktsmessig eller
sikkerhetsmessig uakseptabelt med fijernoppstillingsplavil en utbygging etter foreliggende
masterplan ikke vanskeliggjgre en senere omlegging av Ya&ibn og en utbygging med pir
sydover som vist i tidligere planskisser, det vil gidalle oppstillingsplasser inntil terminalen.

Terminalen.

Behov for publikumsarealer beregnet etter det hgyegtdingsalternativ er som vist i tabellen
fra kapittel 3:

Ar 2010 2020 2030 2040 2050
Apn.standard 8330 10900 12900 14350 16150
Minstestandard 5000 6520 7720 8600 9700

Fase 1: 2010 — 2019agens to terminaler er p& 6366, mg samlet sett vil minstestandard
nas farst i ar 2019. Som nevnt i kapittel 2.3 vil imititl terminal A isolert sett na
minstestandard rundt ar 201®et foreslas derfor farst, i ar 2015, en utvidelsesawinalen
mot nord og vest med et publikumsareal p& ca 1008gnda et bygg pa brutto 1406.mDette
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vil veere tilstrekkelig til starten pa fase 2.

Fase 2: 2020 — 2029Tidlig i denne fasen foreslas det at terminal A utvigeseer, pa
gstsiden av terminal B, slik at denne kan rives og takseb&aa parallellforskyves til korrekt
avstand fra rullebanen (se avsnitt 4.2.1). Det foreslds publikumsarealene utvides til 80 %
av apningsstandard ( jfr. ANF kap. 4.1): Ved &rlig vek3t%), til 10.900 x 0,8 = 87207n
hvilket betyr et tillegg p& 13607 2210 i (erstatning for terminal B) = 3570°m
publikumsareal, og derved 5006 brutto bygg.

Mot slutten pa fase 2 vil det bli behov for flere flyotifisgsplasser. Det foreslas at
oppstillingsplassen utvides mot Kvalgyveien i nord, odgabygges en pir vestover her for &
betjene disse, med 100G publikumsareal og derved 1406 brutto bygg.

Fase 3: 2030 — 2040fglge ovenstaende beregninger vil minstestandard nas pdengtter ar
2040, og terminalen bar igjen utvides til 80 % av apniagstard pa dette tidspunkt, til 11.500
m?, et tillegg i publikumsarealer p& 1806,rag derved brutto bygg p& 2526.m

| figur 4.3 er vist behovsutviklingen fra tabellen ovenfordeg foreslatte utbygging.
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Figur 4.3 Publikumsarealer i terminalen — Behovsutvikling (apnings- og minstestandard)
og foreslatt utbygging

Bilparkering.

Det er 750 parkeringsplasser i terminalomradet. Pa gwumeegorhold og gangavstander bar
parkeringen samles sa naer terminalen som mulig. Etet ad er bygget et ekstra
parkeringsplan over parkeringsplassen neermest terminalea det som behovet er dekket
frem til ca ar 2012. | henhold til behovsberegningerefor trengs vel 600 nye parkerings-
plasser frem til & 2050. Planforslaget viser forslagetareal p& 5000°rhvor det vil kunne
bygges et parkeringshus med ca 200 biler pr plan, og évestdor dette p& 8000Thvor det
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er plass til ca 320 biler. Parkeringsplass for biledbukke veere noen arealplanmessig
utfordring pa Tromsg.

Hotell.

Avinor har bygget hotell pa Gardermoen, Flesland og Veeoges: i gang med a bygge hotell
pa Sola, og sonderer muligheter pa Tromsg. Et flypdtstima bygges sa neer terminalen som
mulig, det vil si i sveer kort gangavstand. Forslag tilttéor et eventuelt hotell er pa
plankartene vist ved Kvalgyveien umiddelbart nord for avkjenrtg lufthavnen, hvorfra det

via parkeringshuset bgr veere mulig a etablere overbyggeteajdihgerminalen.

4.2.2 Helikopteromrade.

Det gnskes avsatt et omrade for stgrre helikoptre dersom det skulle bli aktuelt med
offshoreflyginger fra Tromsg. Erfaringsmessig skal store deler &optdrpassasjerene
videre med fly. Omradet bar derfor ligge naer terminalen. Foreliggende plan for
flyoppstillingsplassene viser 7 fly parkert mot nordsiden av terminalen. Urorg#
ventetider pa Yankee, bar det vaere doble taksebaner her, i hvert fall forbi de flysresinae
Yankee. For de vestligste fire plassene bgr det kunne klare seg med én ksdiedtrie.

Den plassen man da har til radighet er begrenset av den enkle taksebanen ilgydelvei
vest og Flyplassveien i nord og @st. Dette omradet synes a kunne veere tilgttélkeli
helikopterterminal med tre oppstillingsplasser, alle med plass til uavhegigvrering.
Planen viser helikoptre av stgrrelse med S92 og Super Puma, det vil si slike som i dag
betjener installasjoner offshore. | tillegg er vist en hangarbygning megbstilingsplass
ved siden. Ved den utforming som er vist blir avstanden mellom helikopterterminal og den
eksisterende flyterminal ca 400 m, og ved den viste terminalutvidelse vestiduserres den
til ca 200 m. Til sammenligning kan nevnes at pa Flesland, hvor det arlig @280.600
passasjerer over helikopterterminalen, er avstanden mellom terminalb8é m.

4.3  @vrig lufthavnbebyggelse

4.3.1 Kontrolltarn

Widerges hangar skygger for sikten fra tarnet til avisingsplattformehdeder av taksebane

Y, omradet fra krysset med taksebane E og om lag 150 m sydover. Av hensyn til rullebanens
hinderflate, se kapittel 8, kan ikke tarnet bygges hgyere enn det er i dag. Nansjle
kompenseres med kamera pa taket av Widerges hangar og visning i tarnet. ddyerhan

pa plankartet trukket tilbake for siktlinjer mellom tarn og banesystemetsokerte
mangvreringsomrade. Dersom kameralgsningen i fremtiden ikke er tilfiedskiliser
planforslaget ingen utnyttelse av omradet vest for Widerges hangat,ddikea mulig a

flytte den de ngdvendige 60 m for & fa tilfredsstillende sikt til banesystenatbigwh.

4.3.2 Omrade for GA-virksomhet.

Som omtalt i avsnitt 2.5 er dagens atkomst til omradet problematisk, gjennom egganpor
krever bemanning. Det er gnskelig at trafikken til GA-virksomheten sluses gjeinnom
terminalens securityanlegg eller gjennom lufthavnens hovedport, og vidererpaente
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innenfor gjerdet. En Igsning med internvei under rullebanen, eventuelt med ombygging av
eksisterende kulvert vil veere uforholdmessig kostbar. Pa grunn av kostnadsaspektet og
begrenset aktivitet, har det inntil nylig ikke vaert aktuelt & vurdere flytinGA-

virksomheten. Dette vurderes likevel nd som en aktuell Igsning siden det foreligger
utredninger som anbefaler etablering av kollektivfelt langs RingvegenkeEkalliektivfelt

vil kreve flytting av GA-virksomheten. Det foreslas derfor a flytte hanyaidgrste omgang

til omradet mellom terminal B og bensinstasjonen. Her kan virksomheten blidegog

ogsa utvides til henimot det dobbelte av hva det er i dag, til godt ut i fase 3, det \ikisi hel
det blir behov for utvidelse av terminal, flyoppstillingsplasser og avisingfplat etter
prognoser og behovsberegninger til rundt ar 2040, altsa ca 30 ar frem i tid.

4.3.3 Fraktomrade

Utenom OSL er det av de store flyplassene Sola, Flesland, Veernes, Bodg og, knoms
Sola som har et eget omrade for frakt med omlastingshangarer og tilhgrendkngspst
plasser for stgrre fraktfly. Den alt overveiende del av flyfrakt g& aied de ordinzere
rutefly. Likevel gnskes det avsatt plass for et slikt omrade dersom detlsdkakéuelt med
reguleere fraktruter, naerliggende er vel fiskefrakt. Et slikt fraktontradékke behov for &
lokaliseres neer terminalomradet. Planforslaget viser en plasseringlpamtfide
umiddelbart nord for branngvingsfeltet. Her er det sveert grunt, deler av omradedamda
ved fjeere sj@.

Fraktomradet vil ved den viste Igsningen ha mangvrerings- og parkeringd@dsstjgene to
samtidige fraktfly av kode D, det vil si Airbus 310, Boeing 767 o.l., et bygg (omlastings-
hangar) p& ca 6000%mg like stort mangvreringsomrade for vogntog p& landsiden. Dersom
det skulle vaere behov for en landside pa hvit sone, viser planforslaget en mulig atkomst fra
det nordre rundkjgringskrysset pa Kvalgyveien, mot vest og nordover, under Kvalgybrua og
frem til fraktomradet. Lgsningen krever at det bygges ny havn og en ramp@domnsping

pa nordsiden av fraktomradet.

4.3.4 Omrade for hangarer/verksteder.

Pa lufthavnen er det to hangarbygninger, Lufttransports hangar syd for PBRgsrgom
Widerges hangar nord for sandlageret. Nord for Widerges hangar er deil jdas én
hangar av om lag samme starrelse far man kommer til avisingsplattformen. f@debsom
i dag er tilgjengelig er altsa sa godt som utbygget. Interessentgighalisert behov for
hangarbygg. Masterplanen viser plass for to - tre hangarer vest for avisingsp&at, men
trukket sé langt vest som mulig for & minimalisere ulempene
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5  OM FLYSIKKERHET, TILSYN OG KONSESJON

5.1  Avinors visjon og policy

Avinor har som visjon a vaere ledende innen sikkerhet og punktlighet i europeisk.luftfart
Til grunn for alt sikkerhetsrelatert arbeid ligger Avinors sikkerhetsgigaystem. Systemet
skal sgrge for at bedriften planlegger, organiserer og utfarer virksomhetenflgtsikéer-
heten kontinuerlig forbedresSikkerhetstyring er systematiske tiltak en organisasjonen
iverksetter for & oppna, opprettholde og videreutvikle et sikkerhetsniva i overemsssem
med definerte mal (NS5814). Falgende sikkerhetspolicy er fastlagt:

- Flysikkerhet skal gis hgyeste prioritet i Avinors virksomhet.

- Risikoen for at Avinor skal forarsake eller medvirke til luftéaitiykker skal reduseres til
et sa lavt niva som praktisk mulig.

- Ledere har et overordnet ansvar for ivaretakelse av sikkaerlmten sine respektive
ansvarsomrader, og skal skape et klima for &penhet og tillit, sarge fastgprisg rundt
sikkerhet, og skal oppmuntre alle ansatte til & komme med sikkerhetsfremmetatg fors

- Alle medarbeidere har et selvstendig ansvar for sine handlinger.

Avinor arbeider etter prinsippet om risikobasert sikkedtgtisg, det vil si at man ikke bare
gjennomfarer tiltak for & unnga at ugnskede hendelserjgkahgeg, men ogsa benytter
risikoanalyser for & vurdere potensialet for fremtidigslar, farer og muligheter, selv om dette
ikke har inntruffet.

5.2 Behov for risikovurderinger/-analyser

Det er gijennomfart som krav i en rekke forskrifter innenfor luftfart (BSts Avinors
styringssystem, at det skal gjennomfgres risikoanalyser ved innfgring @vgemgom kan
pavirke flysikkerheten. | forbindelse med Masterplanen vil dette kunne ondegsidtte
tiltak (endringer) innenfor anlegg, systemer, utstyr eller prosedyren. énidelige
behandlingen av tiltakslisten i Masterplanen vil det bli gjennomfart risikovurderfoga
kartlegge den flysikkerhetsmessige betydningen, samt behov for risikaanalyslet som
skal endres. Mer omfattende risikoanalyser kan faglge i en senere fase.

Risikovurderinger og risikoanalyser er proaktive verktgy, som brukes éohiadre eller

avbgte potensielle ugnskede hendelser. Avinor har fastsatt at fglgende gkrergjjelder

til bruk av risikoanalyser (Styringshandboken):

- Resultatene av risikoanalyser skal innga i beslutningsgruginfag alle foreslatte og
planlagte endringéisom pavirker/kan pavirke forhold av betydning for flysikkerheten.

- Risikoanalyse skal brukes for & dokumentere at Avinor tilfrdiisstksterne og interne
krav til bestemte sikkerhetsniva for en aktivitet, tieneste, operasjonyatens

- Ved alle fravik fra spesifikke krav i gjeldende forskrifteg regelverk, skal det
dokumenteres i en risikoanalyse at dette ikke pavirker flysikkerheten negativt.

Det er fastsatt krav til utarbeidelse av SikkerhetsplaririPAS402) for & kunne beskrive alle

! Kravet gjelder alle endringer. Det er ikke eksplisitt definert type eller gruppe av endringer som ikke omfattes. Det
er dog implisitt at alle endringer som &penbart ikke pavirker flysikkerheten er unntatt. Se. prosedyre AV-P-S420.
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sikkerhetsaktiviteter som skal gjennomfgres i et pkbspgy & oppna en felles forstaelse blant
alle involverte. Sikkerhetsplanen skal utarbeides il@iayingsfasen av prosjektet, og skal veere
et levende dokument som oppdateres ved hver hovedfakerihsitsarbeidet og nar det skjer
vesentlige endringer enten i prosjektet eller i siketsdrbeidet. Masterplanens endelige
tiltaksoversikt vil derfor ledsages av en Sikkerhetsptam minst omfatter alle tiltak som kan
pavirke flysikkerheten, det vil si innenfor: flysiden, fksngsutstyr og elektro.

5.3 Konsesjon

Avinor hadde tidligere en samlet og midlertidig konsesjon til & inneha og drive sine

flyplasser. Luftfartstilsynets nye forskrift krever at Avinor foehenkelt landingsplass ma

sgke om fornyet konsesjon. Den fgrste fornyelsen skulle skje innen 1.1.2007, og de nye
konsesjonene vil da gjelde for 10 ar. Konsesjonssgknaden innebaerer et omfattende arbeid, i
det den blant annet skal inneholde reguleringsplan, restriksjonsplan, staysogekaatsikt

over myndighetstillatelser. Avinor etablerte et eget prosjekt for gjemramfav arbeidet.

Swgknad om konsesjon ble utarbeidet etter retningslinjene, og Lufténmstilhar gitt Tromsg
Lufthavn Langnes konsesjon for lufthavn til offentlig bruk for perioden 14.2.2006 ti
1.3.2016. Konsesjonen er gitt i henholddit av 11.juni 1993 nr 101 om luftfart § 7-5.

5.4  Teknisk/operativ godkjenning og internrevisjorer

I tillegg til konsesjon skal lufthavnene ha teknisk operativ godkjenning fra Ligtifaynet
basert pa aktuelle BSL er. Slik godkjenning gis hvert 5. ar. | denne forbinjets®mfarer
Luftfartstilsynet et hovedtilsyn pa lufthavnen, og utarbeider inspeksjgmsrizr med avvik,
merknader og tidsfrister. |lgpet av den 5 ars perioden som godkjenningen fgielder
giennomfgres det ogsa et mellomtilsyn, normalt etter 2-3 ar. Som leddhgstyi@av
virksomheten gjennomfarer Avinor internrevisjoner i forkant av hovedtilsyn oguelte
behov, for eksempel etter at anleggstiltak er gjennomfart. Aktuelle fagonitades:
Lufttrafikktjeneste, lufthavntjeneste (herunder flyplassutforminghaiygasjonstjeneste,
helse/miljg/sikkerhet og ytre miljg. Ved slike revisjoner utarbeidedjeltta
revisjonsrapporter med tidsfrister for lukking av avvik.

For Tromsg lufthavn foreligger godkjenningsdokument datert 30.3.2009. Godkjenningen

gjelder til 01.10.2013. Dokumentet omtaler fglgende fysiske avvik som er relevante i

masterplansammenheng:

- Etter baneenden i syd er sikkerhetsomradet kun 150 m langt og kun 90 m bredt pa de
ytterste 90 m (veikulverten).

- Etter baneenden i nord er sikkerhetsomradet 280 m langt og nordgstre hjgrne mangler.

- @st for banen i nord er tverrhellingen pa sikkerhetsomradet for stor, og tereefige
hayt over banenivaet samt at Ringveien her ligger for neer rullebanen

- Sikkerhetsomradets lengdehelling er for stor over kulverten

- Overgangshellingen til terreng er for stor i begge baneender

- Avstanden til taksebane Y er 147 m (kravet ved samtidige operasjoner pa rulle- og
taksebaner med kode D-fly er 176 m)

De nevnte avvik er dels lukket, dels under arbeid eller @emyplanlegging, og sdledes medtatt i
tiltakslisten i kapittel 9.
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6 MILIGFORHOLD

6.1 Prosjektet "Baerekraftig og samfunnsnyttig luffart

Norsk luftfart gjennomfarte i 2007 et omfattende utredaprosjekt med tre hovedmal:

1 Gi en fremstilling av - og bidra til & klargjgre omfanget av luftfartengapélirkning,
med seerlig vekt pa klimagassutslipp.

Beskrive en tiltakspakke for a bedre bransjens miljgprestasjoner.

Drgfte luftfartens samfunnsnytte og synliggjare virkningen av ulike seeifar
trafikkvekst.

En prosjektrapport ble lagt frem 30. januar 2008. jPktst var initiert og ledet av Avinor, men
en samlet norsk luftfartsbransje sto bak og var ansvarligrésjektet. | arbeidet ble det lagt
opp til en bred prosess der blant annet representantailjsgernorganisasjonene var viktige
diskusjonspartnere. Transportgkonomisk institutt (T@Hero — Senter for klimaforskning og
Asplan Viak bidro med grunnlagsmateriale til en sannéttilling av bransjens
samfunnsnytte og miljgpavirkniAgnens arbeidsgrupper med deltakelse fra flyselskapene og
Avinor utredet klimatiltak i hele reisekjeden, fra maiser hjemmefra til man er fremme pa
bestemmelsesstedet, og omfatter dermed tilbringertjenédigthavnen, selve lufthavndriften
og de flyoperative og flytekniske forhold — selve flyreis@mosjektet har fatt stor
oppmerksomhet bade i og utenfor Norge og det jobbes né fimdgle opp tiltakene og
malsettingene som er foreslatt i prosjektet.

2
3

Nar det gjelder Masterplanen for Tromsg lufthavn er ddigstétakene som gjelder
lufthavndriften som er viktige, men ogsa tiltak i titlgertienesten og enkelte flyoperative tiltak
er relevant.

Klimagassutslippene fra lufthavndriften i Nofdse i prosjektet beregnet til om lag 14.000 tonn
i aret. Generelt forventes det en gkning i klimagaspptp& 25 % i perioden 2007-2020 uten
energieffektiviserende tiltak pa grunn av trafikkvekstutaygginger. Avinor har beregnet at det
er mulig & redusere klimagassutslippene fra egen virksaméa: mellom 30 og 35 % i 2020,
selv med forventet trafikkvekst. Det er imidlertid uskiet knyttet til effekten av enkelte av
tiltakene. Avinor har derfor valgt & basere seg pa esatiiilg om at utslippene i 2020 skal
veere 25-35 % lavere enn de ville veert uten tiltak.

De starste reduksjonene kan realiseres nar det gjelddragattasjonzer energibruk. For
eksempel har alle store og mellomstore lufthavner i lwemnbaren varme, hovedsakelig
produsert ved strgm eller oljefyr. Avinor har som malaameproduksjonen pa disse luft-
havnene i 2020 skal vaere basert pa klimangytral fieme,asjgvannsvarmepumper eller
biodrivstoff (for eksempel flisfyring og biogass), slik8ét- 90 % av konsernets samlede
varmeproduksjon er basert pa klimangytrale kilderindwhar i 2008 initiert et femarig Energi
og Engkprosjekt med en malsetting om 20 % reduksjoforlefuket i lgpet av en femars-
periode. Videre forventes ytterligere 5 prosentpoeng rgmukperioden frem mot 2020.

Utskifting og modernisering av kjgretgyparken samt ariliak for a redusere drivstoff-

Z Lian m fl (2007a): Beerekraftig og samfunnsnyttig luftfart. T@I-rapport 921/2007
3 Mht til lufthavndrift er det bare Avinors lufthavner, inkl Oslo lufthavn, Gardermoen, som er vurdert i prosjektet.

4 Utslippstallene relatert til el-forbruk i 2006 er, i samrad med Det Norske Veritas (DNV), basert pa at i underkant
av 1 prosent av elektrisiteten i det norske markedet ble importert. Klimagassutslippene relatert til el-forbruk
forventes imidlertid & variere fra ar til &r avhengig av blant annet nedbgrssituasjonen i Norge
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forbruket, forventes a gi en drivstoffreduksjon pa om [ag 20 prosent i perioden. Videre har
Avinor som malsetting at 80 prosent av drivstoffet sorarfdtes i konsernets kjgretgy skal
veere klimangytralt i 2020.

Oslo Lufthavn AS besluttet & kompensere klimagassutistppgen virksomhet fra og med
regnskapsaret 2006 ved kjgp av FN-godkjente utslipjagreter og har erkleert driften
"klimangytral™. Avinor vil erkleere egen virksomhet klimangaytral framgd 2008.

Det er seerlig flyoperative- og flytekniske tiltak som vistpre utslippsreduksjoner for norsk
luftfartsbransje som helhet. Det viktigste tiltakegdarnisering av flyselskapenes flater, har
Avinor liten eller ingen innflytelse over. Avinor er idhertid, som leverandgr av flysikrings-
tienester i Norge, sveert sentral ved utarbeidelse aegyos for "grgnne” landinger og
avganger. Eksempelvis vurderes det om det kan innfdtabes@ontinuous Descent
Approaches (CDA). Videre kan redusert taksetid re@udanagassutslippene signifikant. |
en Masterplan er det et seerlig relevant tema.

For gvrig informasjon vises det til rapporten "Beereigadg samfunnsnyttig luftfart”,
tilgjengelig pahttp://www.avinor.no/avinor/miljo

6.2 Stay

6.2.1 Retningslinjer

I lufthavnplan 1995 ble det presentert flystgysonegrenser beregnet diweeMdeparte-
mentets rundskriv T-22/84. T-22/84 ble i 1999 avlgst av T-1277. | lufthavnplanen av
desember 2002 ble stayberegningene basert pa T-1277. Retningslinjene er knytt#t opp m
plan og bygningsloven, men har ogsa referanse til byggeforskriften og e&alssenmen-

heng med annet lovverk, som forurensningsloven, luftfartsloven og kommunehelsetjeneste
loven.

T-1277 ble erstattet av et nytt rundskriv fra Miljgverndepartementet, T-1442 pselid f
januar 2005. Den nye retningslinjen ble bare gradvis tatt i bruk i 2005, men fra 01.01.06
benyttes nye retningslinjer etter hvert som stgysonekartene nevidefalge notat om
overgangsordninger fra MD datert 21.01.05). | foreliggende masterplan presentere
stgysonekart beregnet etter de nye retningslinjer. T-1442 gjeldegyoiratflere kilder, sa
som flyplasser, vei, jernbane, havner og terminaler osv. Den gjelder bade vedgitemhv
ny stgyende virksomhet og for arealbruk i staysoner rundt eksisterende virksomhet

6.2.2 Sonedefinisjoner og retningslinjer for arealtnyttelse

Omradet rundt stgykildene deles nd inn i 2 steysonenggd sone. Rad stgysone ligger
neermest stgykilden og har de hayeste stgyniva, messagabne strekker seg lengst fra
staykilden. Stgysonene rundt flyplasser avgrenses eltemnide kriterier:

Rgd sone:  Omradet hvor ey ("day, evening night”, et ekvivalent stayniva over dagnet)
er hgyere enn 62 dé&ler Lsas (maksimalniva som kun forekommer om natten)
er hgyere enn 90 dB (23-07)

° Klimaregnskapet er verifisert av Det norske veritas (DNV).
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Gul sone:  Omradet utenfor rgd staysongek er hgyere enn 52 déler
Lsas er hgyere enn 80 dB pa natt (23-07)

Rad sone, naermest staykilden, angir et omrade soneildgnet til stayfalsomme bruksformal,
og etablering av ny stayfalsom bebyggelse skal unngassoBe er en vurderingssone, hvor
stgyfalsom bebyggelse kan oppfares dersom avbgtemdagiiitiifredsstillende stayforhold.

Miljgverndepartementets retningslinje gjelder bade for pgihg av arealbruk og for behand-

ling av enkeltsaker etter plan og bygningsloven. Kommunepélagt a benytte retningslinjene

ved etablering av:

- nye boliger eller annen stagyfglsom arealbruk ved eksisterende eller pktaiggdlide

- ny stgyende virksomhet (for eksempel ny vei)

- eller ved utvidelse eller oppgradering av eksisterende virksomhetsdtt at endringen
er sa vesentlig at det kreves ny plan etter plan- og bygningsloven

6.2.3 Beregningsgrunnlag og -metodikk

Vurdering av flystagy gjgres normalt kun mot beregnede stgysonegrenser,rdas. iake
benytter malinger lokalt for & fastsette grensene. Beregningsmodetiebenyttes er
imidlertid basert pa en database som representerer en sammenfatningtienol@imalinger.
Flystgy beregnes i trdad med EU-direktiv (EU Directive 2002/49/EC Assgtsand
management of environmental noise) for ett ars trafikk for gjennomsnittsddeggstay i
Norge beregnes med dataprogrammet NORTIM. Dette er utviklet av SINTEE harske
luftfartsmyndigheter. Det er basert pa rutiner fra programmet atsjNoise Model (INM),
som er utviklet for det amerikanske luftfartsverket FAA. NORTIM tar herisyopbgrafiens
pavirkning av lydutbredelse, samt bakkedemping og direktivitet.

De fglgende figurer viser beregningsresultater for gul og red stgysosieuftsjonene i 2006,
2015 og 2050 for Tromsg lufthavn. Resultatene er forelgpige og det ma paregnes noe
justeringer i det endelige resultat.
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6.2.4 Beregningsresultater
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Figur 6.1 Flystgysoner for dagens situasjon. Gul og rgd sone ihht T 1442. Mal 1:65.000
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Figur 6.2 Flystgysoner for prognose 2015. Gul og rad sone ihht T 1442. Mal 1:65.000
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6.3  Utslipp til vann og grunn
6.3.1 Avising av baner

Flyoperasjonene pa lufthavnene forutsetter sikre avgangs- og landiuddfd#n hoved-
forutsetning for dette er at rullebanene har rengjorte overflateforholdreddstillende
friksjon. For & oppna dette vinterstid, benytter Avinor baneavisingskjemikailiegttil
brgyting og barsting.

Avinor utslippstillatelse for baneavisingskjemikalier, og fatt tillsetil et utslipp pa 79 tonn
formiatbaserte produkter pr ar. Vinteren 2005 - 2006 ble det brukt tett oppunder dette nivaet.

Luftfartstilsynet har innskjerpet de operative kravene til sakalt “sog”aone som gjgr at
forbruket av baneavisingskjemikalier er ventet a gke i arene fremover. Hvdorbgaket
kan komme til & gke er sveert vanskelig & forutsi, men klimaendringene vi er viilsetiat
forbruket falges ngye og fornyet utslippstillatelse bgr vurderes.

6.3.2 Avising av fly

Flyene avises like fgr avgang pa egne avisingsplattformexeénaksebane A og en naer
taksebane E, det vil si den sgrligste og den nordligstenddgen til rullebanen. Det er etablert
rennesystem for oppsamling av glykolforurenset vann.abts at inntil 80 % av mengden
pafart glykol vil renne av flyene pa avisingsomradet sammehsmeltet sng. Flyavisings-
plattformen muliggjer at dette kan samles opp.

Avinor har sgkt om utslippstillatelse for flyavisinggkialier, og fatt tillatelse til et utslipp pa
230.000 liter avisingsveeske pr ar. Vinteren 2005 - 20©6dt brukt 180.000 liter avisings-
vaeske, altsd 78 % av det tillatte kvantum. Utslippstilben, som er datert 26.4.2004, er ikke
tidsbegrenset, det vil si at forurensningsmyndigheter méaktes dersom mengden av
avisingsvaeske som forbrukes overstiger det tillatte.

Avinor vil ogsa i fremtiden forholde seg til substjtussplikten ved a stille krav til flysel-
skapene/flyavisingsoperatgrene om bruk av de miljgmessggunstige avisingsvaeskene.

6.3.3 Branngvingsfelt

Branngvingsfeltet er bygget etter gjeldende miljgkriterier, hvoipptslg forurensning er
minimalisert ved bygging av kar med membran, oljeavskiller mm. Avinor hangje sin
utslippstillatelse fatt lov til & bruke opp til 25.000 liter jet Al. | vinterseso2@€5-2006

ble det brukt 17.000 liter, altsa 86 % av det tillatte kvantum. Utslippstillatelserersdatert
5.8.20083, er ikke tidsbegrenset, det vil si at forurensningsmyndigheter ma kontakies ders
mengden av avisingsvaeske som forbrukes overstiger det tillatte.

6.4 Luftforurensning

Avinor har tidligere hatt en gjiennomgang av luftforurengen ved landets stgrre lufthavner.
Pa Tromsg lufthavn, hvor topografi og de generelle veerfdigjer at utluftingsforholdene er
sveert gode, er det ingen omrader ved lufthavnen hvor korsjentza av luftforurensning
overstiger anbefalte grenseverdier for luftkvalitet.
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6.5 Miljghandlingsplaner

Avinor innfgrte i 2006 bruk av miljghandlingsplaner ved alle sine lufthavner. Dette skal veere
en del av lokalt regelverk, som et verktgy for enhetlig miljgstyring. Miljghagsitlanene

skal dekke alle miljgkrav i utslippstillatelser, lovgivning og lokale bestelsen, sa vel som
Avinors egne mal for ytre miljg. Fellestjeneste miljg jobber n& med utviklimgader og
veiledere for miljghandlingsplanene. Prosessen er samkjgrt med oppdateritjgeolicy

og miljgmal tilknyttet rullering av strategisk plan for konsernet.

6.6 Landsvernplaner

Stortingsproposisjon nr 1 (2001-02) varslet en gjennomgang av statens eiendommer som
grunnlag for en politikk for statlig eierskap og forvaltning av kulturhistorisk gekti
eiendommer i sivil sektor. Prosjektet Statens kulturhistoriske eiendommEj (BKlagt

under Moderniseringsdepartementet (MOD) med formal a skaffe en santsikowdOD
anmoder aksjeselskaper hvor staten er en sentral eier om & samarbeide jeleétpoos
kartlegging av egne kulturminner, og Samferdselsdepartementet (SD) hialtafkiaor &

ga i dialog med prosjektet.

Avinor besluttet derfor i ledermgte 1.11.05 & utarbeide en landsverneplan. Arbeidet start
umiddelbart etter ledermgtet, og ble avsluttet hgsten 2008. Landsverneplanen eeen saml
oversikt over kulturminner og kulturmiljg innenfor en (her: forhenvaerende) statlig sektor
vurdert i nasjonal sammenheng i den hensikt at de skal vernes. Hovedmalet erersifive v
etrepresentativt utvalgom dokumenterer sektorens historie mht tekniske Igsninger,
funksjon, arkitektur osv. Planen inneholder ogsa eiendommer man vil verne uten formell
lovbeskyttelse.

Verneplanen inneholder imidlertid ingen objekter pad Tromsg lufthavn.

7 RESTRIKSJONSPLAN (BRA-KART)
7.1 Sammenheng med lovverket

Restriksjonsplanen skal vise de hgydebegrensninger og andre radighetsinnskreskninge

er ngdvendige i og omkring lufthavnomradet med hensyn til bebyggelse, master ogeledning
etc. Planen skal vise de omrader som ma bandlegges med hgyderestriksjoner for & sikre
hinderfri inn- og utflyging og for & sikre radionavigasjonshjelpemidlenassfonsdyktighet.
Bade banesystem og navigasjonsinstrumenteringen pa landets flyplastadigeunder

utvikling og utbygging. Restriksjonsplanen ma saledes ivareta fremtidigedabalerved
hindre utbygging som vanskeliggjar senere etablering av disse vesentligatelem
Restriksjonsplanen baserer seg, for inn- og utflygingens del, pa retninggiihje
Bestemmelser for Sivil Luftfart, BSL E 3-2. Retningslinjer for stisen pa
restriksjonsomradene rundt navigasjonsinstrumenter er gitt av Avinor.

De hgydebegrensninger og andre radighetsinnskrenkninger som er beskrevksjorestr
planen skal gjagres gjeldende i kommuneplan, og hjemles her i Plan- og bygning§l@2ens
4,4, om kommuneplanens arealdel. Nar et omrade tas under regulering skalsle gjgre
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gjeldende i reguleringsplan og hjemles da i Plan- og bygningslovens § 25.6, ommgguler
formal, og & 26, om reguleringsbestemmelser. Samferdselsdepartenaemtgsa anledning

til, i henhold til Lov om luftfart § 7-12, & bestemme at det skal utarbeides og¢testse
restriksjonsplan som beskrevet over. Planen behandles da i henhold til den prosedyre som er
fastsatt i luftfartsloven.

Uten a angi neermere noen prosedyre nevnes imidlertid at pa Tromsg lufthavn vil det kunne
kreves en litt spesiell behandling overfor skipsleia, idet de stgrste crpisédianne
penetrere inn- og utflygingsflatene dersom de mangvrerer for neer baneenden i nord.

7.2 Restriksjonsplanen

7.2.1 Banesystemets restriksjoner

Omkring rullebaner skal det fastsettes hinderflater som redskap tingmefivilke objekter

som er & anse som hinder. Hinderflatene er tenkte flater med utforming serarvaed

hvorvidt banen brukes til start eller landing, se figur 8.1 pa neste side. Dersom banen brukes i
begge retninger skal det legges til grunn de hinderflatene som stiller de stedarge til
hinderidentifisering. De aktuelle hinderflater pa Tromsg lufthavn (med rullébages enn

1800 m) er som fglger:

Utflygingsflate: Starter 60 m ut for baneenden, eller enden av clearway om denne er
kunngjort, med bredde pa 180 m og fortsetter utover med 12,5 % breddegkning til bredde pa
1.200 m (og fortsetter videre med denne bredden) og oppover med stigning 1:50 ut til 15 km
fra baneende.

Innflygingsflate: Starter (egentlig slutter) 60 m ut for landingsterskel med en bredde pa 300

m, og fortsetter 15 km utover med en breddegkning pa 15 % til en bredde pa 4.650 m, og
oppover, de farste 3 km med en stigning pa 1:50, de neste 3,6 km med en stigning pa 1:40 og
de siste 8,4 km horisontalt 150 m over baneniva.

Horisontalflate og konisk flate: Foruten ut- og innflygingsflater er det definert et luftrom
for hinderidentifisering begrenset nedad av en horisontalflate bestaende agdotadei
halvsirkelflater med sentrum pa de to terskler, og forbundet med rette linjerp¥érm
hayeste terskel og med radius pa 4 km. Utenfor denne horisontalflaten bestanvptanet a
konisk flate med stigning 1:20 ut til en sirkel med radius 6 km som da ligger 145 m over
baneniva. Avgangs- og landingsplanene danner saledes "grafter” i horisteriadfipkonisk
flate.

Sideflate: Starter i sikkerhetsomradets ytterkant, 150 m ut fra rullebanens seatedisfiger
utover med helling 1:7 opp til det skjeerer horisontalflaten 465 m ut fra banens sgntérli
lengderetningen fortsetter sideflatene til de treffer henholdsvis utnélggingsflatene.
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Figur 7.1 Prinsippskisse av de ulike hinderflater

7.2.2 Navigasjonsinstrumentenes restriksjoner.

Flyplassens ulike navigasjonsinstrumenter og deres lokalisering fremnfignia3.1 i kapittel

3.2. Omradene rundt navigasjonsinstrumentene underlegges bygningsmesgigpnes

for & sikre tilfredsstillende signalkvalitet. Avinor har under utarbeidsieaetningslinjer for
disse restriksjonene. Det forslag som na foreligger viser et arealmegaitgcana
begrensningsflater av en helt annen stgrrelsesorden enn hva som er presdligerei i
lufthavnplaner. Den tilhgrende teksten som skal beskrive hvorledes man skal forholde seg t
dem er imidlertid ikke fastsatt, men hovedtrekk i det forslag som foreligger ebygdelse i
utgangspunktet er tillatt, men at tiltak skal vurderes av Avinor dersom de angitte
begrensningsflater brytes. Nedenfor er vist de hvordan disse begrensréngiéiatakalte
BRA-former (Building Restriction Area) fremkommer.

—»;b:— a—

Figur 7.2. BRA-Formen for retningsstralende anlegg



52

A B h R D H L

Type anlegg (m) (m)] (m) (m) [ (m)[(m)] «(m) | ()

1F Localizer
(en-frekvent) Avst. til THR |500{ 70 | a+6000| 500 10 | 2300| 30

2F Localizer
(to-frekvent) Avst. til THR 500/ 70 | a+6000| 500 20 [ 1500( 20
GP (SBR) 1000 50| 50 6000 | 250 5 | 500 | 10
GP (M-ARRAY) 800 50| 70 6000 [250| 5 | 300 | 10
GP (EFGS) 1000 120| 50 6000 | 100 5 | 200 | 5
DME retningsantenney Avsttil THR [ 20| 70 | a+6000| 600| 20 | 1500( 40

Tabell 7.1 Anlegg med retningsstraling.

Figur 7.3 BRA-formen for rundtstralende anlegg

Type anlegg Alfa Radius Radius Kjeglens toppunkt
( —kjegle)| (R- kjegle)| (r — sylinder)
DME 1° 3000 m 300 m Antennens fotpunkt
C/D/T/VOR 1° 3000 m 600 m Antennesenter/bakkep

DF 1° 3000 m 500 m Antennens fotpunkt
Merkefyr 20° 200 m 50 m Antennens fotpunkt
NDB 5° 1000 m 200 m Antennens fotpunkt
GBAS Bakkestasjon 3° 3000 m 400 m Antennens fotpunkt
GBAS 0,9° 3000 m 300 m Antennens fotpunkt

VDB Stasjon

Tabell 8.2 Anlegg med rundstraling.

7.2.3 Restriksjonsplanen

BRA-formene som ivaretar de radiotekniske anleggene skal presenteresrsarachhinder-
planene (for i sikre hinderfrihet under inn- og utflygning). gitt i Bestemmé&s&ivil
Luftfart, BSL), pa ett kart, restriksjonsplanen. Dette integrerte kaissti fig. 7.4, vil veere
flyplassens eneste restriksjonskart som utbyggere og lokale myndigtadtirkolde seg til,
og derved beskytte luftrommet med hensyn til eksempelvis byggekraner, slodsfar



Figur 7.4

BRA-kart for Tromsg lufthavn
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8 SAMFUNNSMESSIG ANALYSE

Dette avsnittet er et sammendrag av den samfunnsmassilysen fra Masterplanen av 2009.
Kilde Samfunnsmessig analyse, Mareforskning AS, HggskdWolde, Svein Brathen.

8.1 Luftfartens samfunnsmessige betydning

Tromsg lufthavn (TOS) er Norges femte starste flyplass malt i antaligjesss kommet/-
reist. 1 2006 var det rundt 1,15 millioner innenriksreisende kommet/reist og rundt 30 000
utenriksreisende. Flyplassen hadde ca 1,5 millioner terminalpassasjeraventdassfers.

Figur 8.1 Flyplassens plassering, og isotidssoner

Tromsg (TOS), Bardufoss (BDU) og Evenes (EVE) lufthavnenakert med en timesone
rundt flyplassene. Det er liten overlapp mellom krafiedt til disse tre plassene. Vi har
forutsatt at dersom TOS ma avvise trafikk pa grunn avdipsbegrensninger, kan begge
flyplassene vaere alternativ, avhengig av hvor i Tromesaral start- eller malpunktet for
reisen befinner seg.

Luftfart spiller en viktig rolle i forhold til en balanddosettings- og neeringsutvikling i Norge,
og de store flyplassene har en viktig rolle & spilleniettverk som innebaerer bade
internasjonale ruter, de trafikktunge stamrutene mellostatee norske byene, og de regionale
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rutene til mindre steder. De mindre stedene spiller ofteleig volle i forhold til den
naturressursbaserte virksomheten som er en viktig delralk skonomi.

Reisefrekvensen pr innbygger med fly er hgy i Norge sarignmet med andre land, og
betalingsvilligheten for et flytilbud er giennomgaendg,s&lv om den varierer mellom ulike
grupper av reisende. Innslaget av arbeidsbetingede reisgrege lemn for annen transport. Det
betyr at verdien av & unnga forsinkelser og kapasitetsbegrgesar hgy i luftfartssektoren.

Pa generelt grunnlag innebeerer en flyplass falgende hoekeff samfunnsmessig forstand:

- Den er et ikke-diskriminerende og neeringsngytralt virkemiddel for utvikling.

- Den innebaerer gkende muligheter for & dra nytte av regionensirfond@ir det gjelder
naturgitte og menneskeskapte forutsetninger, som naturressgrseam hgyt utdannet
befolkning.

- En hgyt utdannet befolkning vil i stigende grad kunne etterspgrre rasgpant (il
fritidsformal, og et godt flytilbud kan vaere en viktig premiss lbkaliseringsvalg bade
nar det gjelder, naeringsliv, offentlig forvaltning og valg av bosted.

- Den kan innebaere betydelig tidsbesparelse i forhold til alternativ transport.

- I mange tilfeller betjener den et naeringsliv som i betydelig grad poeksttet.

8.2 Befolkning og neeringsliv

Troms fylke har i dag ca 153 000 innbyggere Hele 57 % av befolkningen i fylket bor i de to
byene Tromsg (41 %) og Harstad (16 %). Det er antatt at befolkningen vil kunneaske til
lag 180 000 i 2050. Samtidig forventes det en gkning i befolkningens reisefrekvens med fly
fra ca 9,5 reiser pr innbygger til mellom 13 og 20 reiser pr innbygger i 2050. Dette vil kunne
gi en sterkt gket ettersparsel etter flyreiser.

Troms fylke har en stgrre andel sysselsatte i primaernaeringene ogligpHektor og det er

en lavere andel i forretningsmessig tjenesteyting og i industrivirkscenindeindet for gvrig.

8.3 Samfunnsgkonomisk analyse

Hovedpoenget i den samfunnsgkonomiske analysen er a avdekke de samfunnsgkonomiske
kostnadene dersom flyplassens kapasitet ikke gkes. Kostnadene vil veere kayttet til
passasjerene enten ma reise til andre tidspunkter, forsinkelser, altearetport,

passasjerene ma benytte andre flyplasser, eller la veere a reise.

Tiltakene var i 2008-planen fordelt pa 3 faser; fase 1, 2 og 3. Fase 1 gikk frem til 2815, fas
frem til 2030 og fase 3 frem til 2050. | den samfunnsgkonomiske analysen er det lagirtil gr
at alle tiltak i en fase ble gjennomfart far tiltak i neste fase ble ivitrBatre fasene

omfattet et sett av starre og mindre tiltak. Av de stgrre tiltakene var:

- Utvide terminal mot nord i fase 1, rive terminal B og bygge ny terminal mot sgé Pfa
og 3

- Forlenge taksebanen til sgndre baneende i fase 1

- Flytte gangvei i kulvert, bygge ny gangbru over Kvalgyveien og forlengmigi frem
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til GA-omradet i fase 1
- Parallellforskyve taksebane (TWY) fra terminal til PBR bygg i fase 2
- Forlenge rullebanen med 500 m i fase 2
- Omlegging av Kvalgyveien inkl. ny rundkjgring og ny atkomst i fase 3
- Innlgsning av 5 boliger i Skognesveien i fase 1

Analysen papeker at trafikkveksten vil avta mot nulkdar kapasitetsgkende tiltak ikke
gjennomfares. Dette er illustrert i figur 8.2 under.

Rad linje
illustrerer
trafikkutviklingen
dersom tiltak
gjennomfgres i
takt med endret
trafikketterspgrsel
og Masterplanens
tiltak i fase 1, 2 og
3.
1500 000 - L ; Bla linje viser
B : utviklingen
1 000 000 | dersom bare fase [L
; tiltak
500 000 | E gjennomfgres.
: Sort linje viser
HHHHHH1MHH}HHMHHH}HHMH}HHH;WHHHHHHHHHHHHHHHHH UtVIk|Ingen
2006 2016 2026 2036 2046

A dersom bare fase L

Skranke === Skranke 34 Og fase 2 tiltak

P A Ny

Trafikkutvikling Troms g

3500 000

3000 000

2500 000 -

2000 000 -

PAX

U/Skranker==——= Skranke 1

Figur 8.2 Trafikkutvikling med og uten tiltak.

Siden kapasitetsgkende tiltak er forutsatt iverksatt letiert som behovet tilsier det, vil en
stopp i videreutvikling etter hvert fare til at flyplassikke kan betjene flere passasjerer i de
mest etterspurte perioder.

Den samfunnsgkonomiske analysen konkluderer med atidlastens tiltak vil gi en
samfunnsmessig positiv effekt pa 357 mill 2009-krover @n beregningsperiode pa 25 ar, gitt
en kalkulasjonsrente pa 4,5 %. Dette er illustreguirf8.3 under.
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Figur 8.3 @konomiske virkninger, hovedresultater (2009 kroner, 25 ars analyseperiode til
2034, diskontert for r=4,5 %)

Figur 8.3 viser hvilken verdi det har & unnga kapasiteté&arly. Beregningene er basert pa at
kapasitetsbegrensningen far effekt fra 2015. Dersom logggensningene inntrer i 2012, vil
trafikantnytten gke vesentlig fordi nytten av & unngak#etsbegrensninger rykker naermer i
tid, og flere trafikanter far nytte av begrensningenes@ma na kapasitetsbegrensningene skulle
vise seg a ikke sla inn fagr i 2018 uten tiltakene stdplanen, blir nytten av samme grunn
redusert vesentlig. Dette reiser spgrsmal om optimaig av investeringene. Det & kunne
skyve investeringene mest mulig opp mot tidspunktene fdkapasitetspresset faktisk oppstar,
vil styrke samfunnsgkonomien i Masterplanen ytteréger

Tabell 8.1 gir utfyllende informasjon om virkningene tigiénnom hele planperioden. Tabellen
viser at trafikantnytten gker betydelig dersom vi dis&aethelt fram til 2050, fra vel 700 mill.
kr til ca 2,5 mrd krDet understrekes at kostnader ved utbygging etter 20303jakke er med

I beregningene.

Tilleggsinformasjon til de samfunnsgkonomiske beregningene

Netto naverdi (NNV) trafikantnytte regnet til 20805 % rente) | 2,5 mrd kr
Arlig nyttetap for trafikantene, 2005-kr (udiskontert)
Ingen tiltak gjennomfares

0 2030 350 mill. kr, dette aret
0 2050 1,2 mrd. kr, dette aret
Kun fase 1 gijennomfgres (kapasitetsbegrensning 1
oppheves)
0 2030 .
0 2050 64 mill. kr, dette aret

800 mill. kr, dette aret

Tabell 8.1 Virkninger gjennom hele planperioden

Arsaken til denne kraftige gkningen finner man ved & $igpé8.2 ovenfor: Avstanden
mellom vekstbanene med og uten tiltakene gker vesendig2€30 og fram mot 2050. Fordi
usikkerhetene gker kraftig over tid har vi valgt a presertiovedresultatene "konservativt”,
dvs. innenfor en horisont pa 25 ar, representert ved deékalestiplede linjen i figuren.
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Effektene av tiltakene i fase 3 blir dermed i liten graetl i tabell 8.1. Effekter bade péa nytte-
og kostnadssiden av fase 3 er imidlertid med i tabell 8.1

8.4 Ringvirkninger av Tromsg Lufthavn

Noe forenklet viser en ringvirkningsanalyse hvordan endringen i bwkealressurser
materialiserer seg i virkninger for naeringsliv, sysselsgtig bosetting innen lufthavnens
influensomrade. Ringvirkningene kan skilles pa fire hovedtyper, illustrert i Sigur

Direkte ringvirkningeneomfatter
forhold direkte  knyttet il

Direkte virkninger ) aktivitetene pa selve flyplassen.
Virkninger pa selve - - . .
flyplassen Indirekte rlngwrknlng.eromfatter
J underleveranser og tilstatende
indiekte | Induserte funksjoner direkte tilknyttet
virkninger ILATEIElr i
Underleverandgrer J AkEY'tet Sk?ji?t &Y flytrafikken.
; ir. og indir. . .
tlflyplassen samiEpe || vikainger Induserte virkningeer avledet
VIRKNINGER aktivitet (eksempelvis leveranser)
Katalytiske knyttet til de virksomhetene som
virkninger direkte og indirekte er koblet mot
Flyplass som premiss .
for annen virksomhet flyvirksomhet.

Figur 8.4 Ringvirkninger

Katalytiske virkningeomfatter lokaliseringsvirkninger (herunder nye etableringer) og til
effekter for neeringslivet og offentlig sektor som brukere av flyplassanh\ae flyplassen er
en premiss for eksempelvis at en bestemt naeringsaktivitet skal finne stedesee
neeringsaktiviteten en katalytisk virkning. Dersom flyplassen gker produteivii@mradet,
er dette ogsa regnet som en katalytisk virkning.

Den samfunnsgkonomiske analysen anslar at de direkirekitedog induserte virkningene av
Masterplanens tiltak pa Tromsg lufthavn vil medfgrelering i antall arbeidsplasser
(eksklusive teknisk vedlikehold for flyselskapene) tradt 1600 i 2006, via 2540 i 2020 og til
3810 i 2050 dersom vi legger den hgyeste trafikkutugslbanen til grunn. Tromsg har en
effektiv sysselsettingsgrad i europeisk sammenheng,reddsjon til internasjonale studier.

Dersom ingen av Masterplanens tiltak gjennomfgres vihglem i antall arbeidsplasser bli
langt mindre. Det er beregnet da at totalt antall arbeidset knyttet til flyplassen ville bli
redusert med ca 930 til 2880 i 2050. Det papekes det aktiereisebehovet i sa fall vil kunne
medfgre arbeidsplassvekst i andre deler av transpomsekto

Det papekes ogsa at det ikke er lagt inn noen produksivitiest | beregningene. En
produktivitetsvekst pr. sysselsatt kan medfare at Betiagseffektene blir noe lavere enn det
som er beregnet her. Teknologisk utvikling kan eksengpékty overgang til mer bruk av
kapitalutstyr i stedet for arbeidskraft ved produksjotuéthavntjenester, eller ved produksjon
ellers i gkonomien.
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De katalytiske virkninger er vanskelig a beregne eller $ong det er ikke gjort forsgk pa a
beregne dem.

Det er ogsa foretatt en gkonomisk vurdering av besgkendgsinaet som kommer til Tromsg
med fly. Hovedtyngden av denne aktiviteten er knyttétitisme. Sett pa landsbasis ligger
Troms i nedre sjikt nar det gjelder turistkonsum. Died@minerende turistgruppen som skaper
konsum er norske husholdninger.

Reiselivsrelatert og annet konsum for innkomne utentais#s 1a pa knappe 400 mill 2009-kr i
2006. Dette konsumet kan vokse til mellom 670 og 9802009-kr. i 2050.

Netto bidrag fra utenriks besgkstrafikk pad Tromsg lufti@wvs. etter at de variable
realressurskostnadene er dekket), 1a i 2006 pa mellom 860l kr i aret, voksende til
mellom 140 mill. kr og 390 mill. kr i 2050, avhengig av temende trafikkvekst.

Dersom flere nordmenn flys ut enn utlendinger inn veitakeéne i MP blir giennomfert, kan
dette bety at reiselivet i nord taper kunder dersom nendrheller velger utenlandsferie

framfor ferie i eget land. | et regionalt utviklingspektiv kan det derfor veere god grunn til &
fokusere pa a utvikle inngaende utenlandsturisme. Deit $ieat gkonomisk utvikling i viktige
utenlandsmarkeder som eksempelvis Kina kan stimulenesggrselen etter naturbasert turisme
av den typen som Norge kan tilby.
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9  TILTAKSOVERSIKT

| trad med behovsberegningene og beskrivelsene i Masterplanens kapittel § dg 4 o
tilhgrende plankartene er det i det fglgende satt opp forslag til tiltak fordeltgpérpianens
tre faser, fase 1: 2010 - 2019, fase 2: 2020 - 2029 og fase 3: 2030 - 2050.

Fase 1: Perioden 2010 — 2019

Post | Tiltak Ferdig
1 Ferdigstille fiernoppstillingsplass v/Widerge-hangaren 2010
2 | FS bygg (tarnfot) 2011
3 Bygge internvei fra Widereg til branngvingsfelt 2012
4 Ny port/vakt — person/varekontroll inkl. ansatte p-plass 2012
5 Ny inspeksjonsvei fra terminalomradet til sgndre baneende 2013
6 Flytte GA-hangarer til nytt omrade sydvest for terminalen 2013
7 Sikkerhetsomrade i syd, forlengelse av kulvert 2013
8 Rive "cateringbygg” syd for terminal. 2016
9 Utvide avisingsplattform i syd m/ en posisjon og sngdeponi 2013
10 | Omlegging av Skognesveien (gir plass til drivstoffanlegg) 2014
11 | Flytte drivstoffanlegg til militeert anlegg 2014
12 | VIP/GA/ambulanse pa eksist. Drivstoffomrade 2014
13 | Ny (flytte) langtidsparkeringsplass 2014
14 | Legge om Flyplassveien fra terminal til SAS Cargo 2014
15 | Utvide terminal (pir) mot nord/vest 2015
16 | Taksebane og 3 flyoppstillingsplasser nord/vest m/sngdeponi 2015
17 | Utvide taksebanene A og B til 23 m 2016
18 | Innlgsning av resterende boliger i Skognesveien 2015
19 | Flyplassgjerder, utskifting og flytting 2015
20 | Plass for motortesting ved Schala 2010
21 | Sprengn. as v/Skognesvn (masse til Yankee, tomt for hangar) 2016
22 | Forlenge Yankee til nordre baneende 2019




Fase 2: Perioden 2020 — 2029
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Post | Tiltak Ferdig
23 | Utv. terminal til 80 % av apn.std. 2020, + erstatn. Term. B 2021
24 | Rive terminal B, bygge 4 kode C plasser 2022
25 | 2 nye flyoppstillingsplasser i syd 2022
26 | Utvide avisingsplattform i syd med en posisjon 2023
27 | Parallellforsk. TWY Y mellom A og D til 176 m fra RWY 2024
28 | Forlenge Yankee til sgndre baneende 2024
29 | Oppgradere PBR-bygget
30 | Inspeksjonsvei pa gstsiden av rullebanen til nordre baneende
31 | Omlegging Flyplassveien fra terminal til port
32 | Sprengn. Skognesasen, masse til heli og flyoppst. v/terminal
33 | Omlegging av Skognesvn — utv. fiernoppstillingsomradet
34 | Klargjaring tomt for heliomrade
35 | Utvide terminal/enkel en-etasjes pir i nord - vest 2028
36 | Dobbel taksebane fra Yankee til helikopteromradet
37 | Utvide flyoppstillingsplass nord 3 plasser sma kode C-fly

Fase 3: Perioden 2030 — 2050

Post | Tiltak Ferdig
38 | Flytte GA-omradet til Schalaomradet
39 | Utvidelse av terminalen i syd 2040
40 | Utvide flyoppstillingsplass i syd med 2 plasser 2040
41 | Utvide avisingsplattformen i syd med én posisjon
42 | Utvide avisingsplattformen i nord med én posisjon
43 | Klargjgre tomt for storfrakt i nord
44 | Ny havn for redningsbat pluss rampe for sngdumping
45 | Forlenge RWY og TWY sgrover inkl vei-/kulverttiltak




