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FORORD 
Foreliggende Masterplan for Tromsø lufthavn vil avløse den tidligere lufthavnplanen, datert 12. 
desember 2002.  I Masterplanen har en lagt stor vekt på å redegjøre relativt detaljert for den 
etappevise utbygging av flyplassen de 10 første årene.  Masterplanen har også en svært lang 
tidshorisont.  Behovet for dette ligger i at flyplassnære arealer alltid har vært svært attraktive for 
næringsvirksomhet, samtidig som Tromsø lufthavn må sikre arealer for nødvendig ekspansjon 
slik at trafikken kan avvikles tilfredsstillende til en hver tid.  Det er således utarbeidet prognoser 
for trafikkutvikling, behovsberegninger ut fra disse prognoser og skisser til fysiske løsninger, alt 
for en tidshorisont frem til år 2050.   

Arbeidet har vært organisert med en styringsgruppe, en referansegruppe og en prosjektgruppe. 
- Styringsgruppen har ledet arbeidet. Den har bestått av lufthavnsjef Hans Børre 

Joakimsen, Eirik Espejord, Trond Langedahl, Anne Grete Johansen og Øyvind Hallquist. 
- Referansegruppen er opprettet for å få forankret planen hos en rekke involverte grupper.  Den 

har bestått av Tromsø kommune v/ Jan Einar Reiersen, Erik Øwre og Arild Hausberg, 
Troms fylkeskommune v/Kari Anne Opsal og Bjørn Kavli, Fylkesmannen i Troms 
v/Catrine Henaug, Næringsforeningen i Tromsøregionen v/Grete Kristoffersen, Tromsø 
havn v/Halvar Pettersen, Visit Tromsø v/Herman Kristoffersen, NHO reiseliv v/Geir 
Solheim og Tor Ragnar Fjellstad, SAS v/ Ove Myrold, Norwegian v/Bjørn Erik Barman-
Jenssen, Lufttransport v/Stig Næsh, Widerøe v/Tore Digranes, SGS v/Arne Kildalsen, 
Røros flyservice v/Kurt Jensen, Statens vegvesen v/Ingeborg Solberg og Forsvaret v/Per 
Holen  

- Prosjektgruppen som har forestått arbeidet har bestått av Bjørn Tronstad (leder), Espen 
Kristiansen, Olaf Kvaal, Uno Elvebakk, Kjell Ingebrigtsen, Halvar Myrseth, Harald 
Larsen og Øyvind Hallquist.  

Transportøkonomisk institutt v/Harald Thune-Larsen har utarbeidet en rapport med 3 scenarier 
for trafikkutvikling uten fysiske kapasitetsbeskrankninger på flyplassen.  Sammendrag av TØI’s 
rapport er presentert i kapittel 2. 

Møreforskning Molde AS v/Svein Bråthen har utarbeidet en samfunnsmessig analyse av 
behovet for videreutvikling av lufthavnen. Et sammendrag av denne rapporten er presentert i 
kapittel 8. 

Tillitsvalgte på lufthavnen har blitt orientert om arbeidet med Masterplanen gjennom egne 
samlinger.  

Eksterne interessenter har fått informasjon og mulighet for å gi innspill til arbeidet, først og 
fremst gjennom deltagelse i referansegruppen. 

Selv om masterplanen i første rekke er viktig for å ivareta utviklingen i regionen ved å trygge 
det fremtidige ekspansjonsbehovet til lufthavnen, er det planlagt en årlig oppdatering av 
Masterplanen slik at den kan være et godt verktøy for Avinor i budsjettprosessen.  Tromsø 
Lufthavn forutsetter at Masterplanen vil fungere som et innspill til de eksterne 
planleggingsprosedyrer, til kommunal og regional planlegging og beslutningstaking. Uten disse 
virkningene vil tiltakene som er beskrevet i Masterplanen ikke kunne iverksettes som planlagt, 
med de konsekvenser dette vil ha for lufthavnens og regionens fremtidige utvikling. 

Tromsø juni 2010
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1 BAKGRUNN, HENSIKT, ØVRIGE PLANER 

1.1 Bakgrunn og hensikt med masterplanen  
Avinor forutsatte tidligere (da som Luftfartsverket) at lufthavnplaner ble lagt til grunn for 
lufthavnenes utvikling.  De skulle også fungere som innspill til Luftfartsverkets infrastruktur-
plan, og var således bidrag til Nasjonal transportplan (NTP).  Den sist rullerte Lufthavnplanen 
for Tromsø lufthavn, datert 12.12.2002, heretter kalt LHP 2002, ble behandlet av et lufthavn-
planutvalg med representanter fra Tromsø kommune, Troms fylkeskommune, Fylkesmannen i 
Troms, Forsvaret og Avinor (Luftfartsverket). 

Foreliggende Masterplan for Tromsø lufthavn skal avløse LHP 2002.  I arbeidet er det lagt 
vekt på å forankre planen hos lokalt og regionalt næringsliv, hos kundene, hos ansatte, i 
lokalmiljøet, og hos andre samarbeidspartnere.  Videre at den skal være et innspill til 
kommunal og regional planlegging og beslutningstaking. 

Lufthavnen ønsker med masterplanen å vektlegge behovet for: 
- et verktøy overfor lufthavnens interessenter for å sikre områder for nødvendig fremtidig 

ekspansjon (hindre innebygging)  
- i forbindelse med Avinors planer å kartlegge investeringer i nødvendig infrastruktur på 

mellomlang og lang sikt.   

I arbeidet er det lagt vekt på både større detaljeringsgrad for utvalgte elementer og lengre 
tidshorisont enn i LHP 2002.  Masterplanen beskriver derfor en etappevis utbygging av 
flyplassen med relativt detaljerte planer for de 10 første årene.  Videre er det utarbeidet skisser 
til løsninger helt frem til 2050.  Behovet for en svært lang planhorisont er til stede fordi arealer 
som i fremtiden kan bli nødvendige for at flyplassen skal kunne avvikle trafikken tilfreds-
stillende også er svært attraktive eksempelvis som næringsområder. 

I arbeidet med masterplanen har det vært gjennomført en bred samfunnsmessig vurdering av 
behovet for utvikling av lufthavnen.  Konsekvenser av å øke kapasiteten i takt med behovet er 
her vurdert opp mot en situasjon med begrenset kapasitet.  Hensikten er å belyse de økonomiske 
forhold regionen står overfor, effekten på den økonomiske utviklingen generelt og for arbeids-
markedet spesielt, både ved å utvikle lufthavnen i takt med behovene og alternativt ved ikke å 
tillate lufthavnen å utvikle seg, med den konsekvens at en blir nødt til å avvise fly. 

Lufthavnen er seg bevisst at videre utvikling må være miljømessig bærekraftig, og miljø-
relaterte konsekvenser av videre utbygging er derfor omtalt i planen. 
 

1.2 Generelt om lufthavnen og regionen   
Tromsø lufthavn ligger på vestsiden av Tromsøya ca 3,5 km nordvest for Tromsø sentrum.  
Lufthavnen er sivil med en liten militær sektor.  Den sivile del omfatter banesystemet, 
terminalområdet med terminal og parkeringsområder, kontrolltårn, driftsbygninger for Avinor 
og flyselskap, hangar- og verkstedbygninger for fly og helikoptre, område for 
småflyvirksomhet, brannøvingsfelt etc.  Den militære del omfatter hovedsakelig 
drivstoffanlegg og noen militære installasjoner.   

Tromsø lufthavn er en stamlufthavn, og har hovedsakelig innenlands, men også noe utenlands 
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rutetrafikk.  Gjennom hele 90-årene økte antall passasjerer i gjennomsnitt 6,6 % pr år, og i 
1999 reiste ca 1,55 millioner passasjerer (mill.pax) over lufthavnen.  Senere sank trafikken 
frem til 2003 med 1,35 mill.pax, men steg så frem til år 2008 til 1,65 mill. passasjerer, hvorav 
ca 1,30 mill. kommet og reist fra lufthavnen, ca 275.000 transfer- og ca 70.000 
transittpassasjerer (flybytte resp. mellomlanding).  Rullebanen er orientert tilnærmet nord - 
syd (01 – 19) og har en tilgjengelig avgangslengde på ca 2400 m, tilstrekkelig for at 
destinasjoner etter dagens rutestruktur kan nås med de flytyper som benyttes uten reduksjoner 
i vekt/antall passasjerer.  

Troms fylke har tre lufthavner med rutetrafikk, stamlufthavnene Tromsø og Bardufoss og den 
regionale lufthavnen Sørkjosen.  Tromsø er den klart største, idet trafikken over Bardufoss og 
Sørkjosen til sammen utgjør kun ca 12 % av trafikken over Tromsø.  

Trafikken sank noe i år 2009 på grunn av den internasjonale finanskrisen til 1,63 mill.pax, 
men ventes så stige videre i tiden som kommer.  For at fremtidig trafikk skal kunne avvikles 
tilfredsstillende, vil det etter hvert bli nødvendig med utvidelser og forbedringer av ulike 
elementer som flyoppstillingsplasser, terminal, atkomstsone og parkeringsplasser. 
 

1.3 Om Forsvarets områder/virksomhet  
Tilstand.  Forsvaret har i dag følgende anlegg/areal på Tromsø lufthavn: 
- Administrasjonsbunker på vestsiden av Skognesveien 
- Drivstoffanlegg med tanker på vestsiden og tappestasjon på østsiden av Skognesveien  
- Tre 10 m brede taksebaner på østsiden av rullebanen som benyttes av flyklubber 
- Plattform for plassering av radar på østsiden av rullebanen 
- Et sambandskabelnett.   
- Schala-området.  Avinor har her, etter avtale med Forsvaret, bygget et 

brannøvingsområde.  Avtalen går ut på at området tilbakeføres til Forsvaret om behov for 
dette skulle oppstå. 

Troms sjøforsvarsdistrikt har den lokale forvaltningsmyndighet over Forsvarets anlegg på 
Tromsø lufthavn.  

Behov/tiltak. Forsvaret ikke lenger har Tromsø med i sitt planverk som mobiliserings-flyplass.  
De har således ingen planer om noen tiltak på lufthavnen, men til tre av punktene ovenfor 
knyttes følgende kommentarer: 
- Administrasjonebunkeren ønskes opprettholdt. 
- Drivstoffanlegget er ikke i bruk, og Avinor vil arbeide for en overtagelse av dette. 
- På Schala-området har Avinor, etter avtale med Forsvaret, bygget et brannøvingsfelt.  

Avtalen går ut på at området tilbakeføres til Forsvaret om behov for dette skulle oppstå. 
 

1.4 Overordnede planer  
1.4.1 Nasjonal transportplan (NTP) og ”eiermeldingen”  
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 få 
konkrete føringer for masterplanarbeidet på Tromsø.   
Som grunnlag for meldingen utarbeidet transportetatene (Statens vegvesen, Jernbaneverket, 
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Kystverket og Avinor) et planforslag.  Dette forelå i januar 2008.  Som et ledd i arbeidet med 
NTP har Statens Vegvesen, Jernbaneveket og Kystverket også utredet behov og muligheter 
for stamnettets utvikling i et trettiårs-perspektiv.  Avinor har utarbeidet en sektorplan med det  
samme tidsperspektiv.  Sektorplan og stamnettutredninger ble lagt frem i oktober 2006.   
Sektorplanen nevner følgende tiltak på Tromsø lufthavn: 

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

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

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

Eiermeldingen.  I samsvar med § 10 selskapets vedtekter, legger styret i Avinor hvert år frem 
for samferdselsministeren en plan for virksomheten.  Siste gang dette skjedde var 20.08.2008.  
Hvert annet år danner Avinors plandokument grunnlag for en melding til Stortinget om 
selskapet.  Slik melding, St.meld. nr. 48 (2008-2009) ”Om verksemda i Avinor”, ble lagt frem 
19. juni 2009.  Meldingen diskuterer bl.a. departementets ulike roller i forhold til Avinor, statlig 
kjøp, takstfastsetting, utbyttepolitikk etc.  Meldingen har også et sterkere fokus på Avinors 
samfunnsansvar og samfunnspålagte oppgaver enn tidligere. 
 

1.4.2 Avinors strategiplan 
Ny strategisk plan for Avinor for 2010 til 2014 ble vedtatt av Avinors styre 14. Mai 2009.  
Strategiplanens hovedmål er: 

- Flysikkerhet og HMS:  Ingen luftfartsulykker, ingen alvorlige personskader og færre 
alvorlige luftfartshendelser der Avinor er medvirkende part.  H-verdien for Avinor skal 
være lavere enn 3. 

- Samfunn og miljø: Være en drivkraft i samfunnsutviklingen og i forbedringen av 
luftfartens miljøprestasjoner. 

- Kunder og samarbeidspartnere: Være i den beste tredjedelen i Europa på pris punktlighet 
og service.  

- Økonomi og finans. Tilfredsstille eiers avkastningskrav. 
- Personal og organisasjon.  Være en attraktiv arbeidsplass, med en lærende organisasjon, 

kompetente medarbeidere og et godt arbeidsmiljø. 

Planen presenterer også Avinors nye visjon ”Sammen for framtidens luftfart”.  Hovedpunkter i 
denne er: 
- Ansvaret for bakketjeneste, lufttrafikktjeneste og flynavigasjonstjeneste vil fortsatt være 

Avinors primæroppgave. For å kunne opprettholde et høyt sikkerhetsnivå og forbedre 
punktlighet og service overfor passasjerene må bedriften være proaktiv og innovativ i 
prioriteringer og kompetanseutvikling.  For å kunne bidra til akseptabel prisutvikling for 
kundene må nye inntekter utvikles og bedriftens kostnadseffektivitet økes. 

- Veksten i flytrafikken vil komme tilbake, men det er stor usikkerhet på kort sikt.  Det er 
særlig de store byene som vil få trafikkvekst, og Avinors økonomi blir enda mer avhengig 
av de store lufthavnene. 

- Deler av inntekstpotensialet vil være et marked som er konkurranseutsatt.  Dette gjelder 
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både på kommersiell side og i trafikkutvikling.  Dette vil nødvendiggjøre offensive 
markedsmessige tiltak for å utnytte potensialet. 

- Flysikringstjenesten blir stadig mer internasjonalisert, og må posisjonere seg i den nye 
situasjonen.  Tjenesten vil også møte konkurranse i hjemmemarkedet.  Avinor vil måtte 
foreta viktige strategiske valg i planperioden. 

- Avinor vil ikke kunne finansiere samfunnsoppgavene fullt ut.  Dette vil nødvendiggjøre 
statlige kjøp og drøftinger med eier og regulator om samfunnsoppgavene kan løses mer 
kosteffektivt. 

- Avinor er godt rustet til å møte mange av utfordringene.  Godt arbeidsmiljø, godt 
samarbeidsklima og høy kompetanse er viktige faktorer i så henseende.  Bedriften må 
imidlertid vente at ”Avinormodellen” blir utfordret, og må derfor videreutvikle 
organisasjonen i samsvar med nye behov. 

 

1.4.3 Avinors langsiktige investeringsplan (LIP) 
Avinor-konsernet utarbeider årlig en langsiktig investeringsplan (LIP).  Dette er et sentralt 
verktøy for å vurdere virksomhetens økonomiske utvikling og finansieringsbehov i et 
langsiktig perspektiv (10 år).  LIP utrykker investeringsbehov i ulike deler av virksomheten, 
og er et sentralt verktøy i forhold til å vurdere ”fasing” av større investeringsprosjekter, samt 
vurdere virksomhetens langsiktige økonomiske utvikling og finansieringsbehov.  Planen 
innebærer ingen forpliktelse for Avinor med hensyn til å gjennomføre ulike investerings-
prosjekter.  Alle prosjekter/-programmer skal vurderes og godkjennes på individuell basis før 
de eventuelt godkjennes og iverksettes.  

På grunn av dagens finansielle situasjon er det på Tromsø lufthavn i den nå foreliggende 
versjon av LIP kun oppført tiltak med forbindelse til prosjektet Sikkerhet og lysanlegg (S&L-
prosjektet), det vil si tiltak for utvidelse av sikkerhetsområdet for å tilfredsstille forskriften 
BSL E 3-2, og endring av diverse banelys som følge av dette.  Det arbeides for tiden med en 
rullering av planen.  
 

1.5 Eksterne planer 
1.5.1 Fylkesplan – Utdrag fra Samferdselsplan for Troms 
Status, utviklingstrekk og utfordringer:  

I en landsdel som preges av store avstander vil flytransport være en sentral rammebetingelse for 
kommunikasjon innad og ut av landsdelen. Spesielt i aksen Tromsø – Oslo må flyreiser anses 
som det eneste tilgjengelige transportalternativet for effektiv kommunikasjon. Tromsø lufthavn 
er den største flyplassen i landsdelen, og den femte største flyplassen i Norge med årlig trafikk 
på 1,55 millioner passasjerer og 40 000 flybevegelser.  Tromsø lufthavn er det sentrale 
knutepunktet i kommunikasjonen mellom Troms og resten av Norge og utlandet. Lufthavnen er 
også knutepunktet for hele flytrafikken til Finnmark og Svalbard.  I tillegg er det i fylket en 
regional lufthavn i Sørkjosen og stamflyplass på Bardufoss.  Stamflyplassen Harstad-Narvik 
lufthavn Evenes ligger så vidt i Nordland, men er et viktig kommunikasjonsknutepunkt for Sør-
Troms og nordre Nordland som utgjør en befolkningsrik region.   

I de kommende årene står Tromsø lufthavn overfor store utfordringer knyttet til nye og 
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strengere krav i nytt regelverk knyttet til bl.a. utforming og sikkerhetsbestemmelser.  For å sikre 
fortsatt trafikk med større fly (av typen B 737 og lignende) må disse nye krav tilfredsstilles.  For 
å synliggjøre lufthavnens betydning for fylket og landsdelen er man avhengig av et samarbeid 
mellom Avinor, Tromsø lufthavn og fylkeskommunen. 

Tromsø lufthavn vil også spille en stor rolle i den framtidige utviklingen innen olje- og 
gassektoren i nordområdene. Med sin knutepunktsfunksjon mellom de etablerte petroleums-
miljøene i Harstad og Hammerfest, vil f.eks. etablering av en flyrute mellom Vestlandet og 
Troms kunne medvirke til å styrke kommunikasjonen mellom petroleumsmiljøene. Det vil også 
i denne sammenhengen være viktig å opprettholde og videreutvikle tverrforbindelsene mellom 
Nord-Norge og Sverige, Finland, Russland og Baltikum. 

Bardufoss lufthavn har de siste årene fått styrket sin rolle bl.a. gjennom etableringen av 
flygerutdanningen (Norwegian Aviation College). Nytt terminalbygg ved flyplassen har også 
blitt en realitet. Med fortsatt høy aktivitet i Forsvaret i Indre Troms vil det kunne ligge til rette 
for at det etableres ruteforbindelse Bardufoss – Bodø.  

Stabilitet i rammebetingelsene for luftfarten og tilgangen til rimelig flytransport vil kunne være 
med å sikre fylket tilgang til markeder og kompetanse.  

Mål:   Styrket flyrutetilbud mellom Troms og resten av landet og utlandet. 

Strategi:  De utfordringer man står overfor knyttet til effektiv persontransport mellom ulike 
deler av fylket og landsdelen må synliggjøres overfor sentrale myndigheter og aktørene i 
luftfarten.  Det må settes av midler til utvikling og vurdering av eksisterende og eventuelt nye 
flyrutetilbud. 
Tiltak:  
- Troms fylke vil i samarbeid med Tromsø lufthavn arbeide for å synliggjøre lufthavnens 

betydning for fylket og landsdelen slik at den opprettholdes som et sentralt 
kommunikasjonsknutepunkt. 

- Gå i dialog med relevante aktører med sikte på å utrede mulighetene for en direkte flyrute 
mellom Vestlandet og Troms. 

- Arbeide for å opprettholde og videreutvikle tverrflyforbindelsene i Barentsregionen. 
- Arbeide for etablering av direkte flyrute mellom Bardufoss og Bodø. 
- Utvikle Harstad/Narvik lufthavn som senter for flyfrakt. 
 

1.5.2 Kommuneplan for Tromsø 2000 - 2012 
Kommuneplanen med arealdel for byområdet og bynære soner ble vedtatt 19.06.09.  
Plankartet viser støysonene for flyplassen utarbeidet etter de ”gamle” retningslinjer, som det 
er knyttet bestemmelser og retningslinjer til. Det er også utformet retningslinjer (Utbyggings-
områder pkt 15) om at bygg og anlegg som plasseres nærmere enn sikkerhetssonen, må 
avklares med Avinor. For flyplassen er rullebanen i sør og nord båndlagt i påvente av 
regulering av arealet. 

Flyplassen er behandlet under temaet transport i planen. Strategien er ”Å arbeide aktivt for at 
flyplassen, havnestrukturen og hovedinnfartsårene bygges ut og forbedres som effektive 
virkemidler for å fremme byens og regionens utvikling”. 

Kommuneplanen skal revideres hver 4.år. Planprogrammet for revidert kommuneplan for 
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Tromsø 2011 – 2022, er lagt fra til politisk behandling og fastsettelse. Transportsystemet i 
sammenheng med bystruktur og utbyggingsområder er et viktig tema i planen. 
 

1.5.3 Reguleringsplaner  
Hele lufthavnen inngår i reguleringsplan for Tromsø lufthavn, godkjent 26.02.92.  På 
vestsiden av banesystemet omfatter planen alt areal ut til sjøen.  Arealet nord og øst for 
Kvaløyveien nordover til og med Avinors nye driftsbygg er regulert til Trafikkområde - 
lufthavn, og herfra videre nordover til sjøen i Rottbogen (inklusive 4 boliger ved 
Skognesveien) er et areal på ca 180 daa regulert til Område for Forsvaret.  Alt areal vest for 
Kvaløyveien samt arealer øst for denne nærmest Sandnessundbrua er regulert til friområder.  
På østsiden av banesystemet følger plangrensen Ringveien.  Her er imidlertid denne regulert 
omlagt over en strekning på om lag 900 m for å gi plass til Område for Forsvaret på ca 150 
daa. Områder i sjøen ca 400 m nord – og 800 m sør for rullebaneendene er regulert til 
Restriksjonsområde ved lufthavn. 

Forsvaret har redusert sine planer betraktelig på Tromsø lufthavn. Store deler av de arealer 
som reguleringsplanen har avsatt til Område for Forsvaret bør gis annet formål.  Videre 
bemerkes at planen ikke angir de høydebegrensninger og rådighetsinnskrenkninger som 
rullebanen og radionavigasjonshjelpemidlene krever.  Planen bør således revideres. 

Det er flere reguleringsplaner på Langnes som berøres når det gjelder flyplassens støy- og 
høydebegrensinger.  En av disse reguleringsplanene, området sør for Langnesveien, vil være i 
strid med tiltak foreslått i Masterplanen.  Kommunen mener imidlertid at flyplassens behov 
må gis høy prioritet, og at området må reguleres slik at flyplassens restriksjoner ivaretas. 
 

1.5.4 Veiplaner  
Riksvei 862 Kvaløyveien har fire felt fra krysset med Ringveien i Giæverbukta og frem til 
avkjørselen til lufthavnen.  Herfra har den to felt.  Trafikken i krysset i Giæverbukta er nå så 
stor at det vurderes å bygge om rundkjøringskrysset til et toplanskryss.  Trafikken på 
Kvaløyveien har også økt slik at den nærmer seg kapasitetsgrensen på Sandnessundbrua.  
Statens vegvesen har av denne grunn varslet innsigelse til planer om ytterligere boligbygging 
på Kvaløya inntil veisystemet er utbedret.  Et utredningsarbeid er igangsatt med sikte på å 
fremskaffe planer for å øke kapasiteten både på veien til Kvaløya og i krysset i Giæverbukta.   

Hvorvidt kapasiteten på Kvaløyveien skal økes ved å bygge ut den eksisterende tofeltsveien 
til fire felt, altså bygge ny bru ved siden av den eksisterende, eller ved å bygge en tunnel, 
fortrinnsvis med innslag fra Ringveien, eller ved en annen løsning, vil ikke vegvesenet kunne 
ta stilling til før utredningsarbeidet er ferdigstilt.  Imidlertid synes ingen av de to nevnte 
løsninger å ha noen avgjørende konsekvenser for lufthavnens utvikling fordi Masterplanen 
uansett må ta hensyn til - og vise en god veiforbindelse helt frem til terminalen. 

Det foreligger utredninger som beskriver bygging av kollektivfelt langs Ringvegen på 
østsiden av rullebanen. Denne utvidelsen kommer imidlertid i konflikt med sikkerhetsområdet 
til taksebanen til GA-området.  Det er ikke mulig å flytte taksebanen uten å flytte rekken med 
GA-hangarene.  Det vil si at før gang- og sykkelveien realiseres må hele GA-området flyttes. 
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1.6 Forrige masterplan - Lufthavnplan 2002 
Forrige masterplan, den gang kalt lufthavnplan, er datert 12.12.2002.  Denne planens 
prognoser for trafikkutvikling anga ca 55 % økning av antall passasjerer over lufthavnen i 
perioden 2005 til 2025.  For å ivareta veksten ble foreslått en rekke tiltak som ble vist på 
lufthavnplankartet.  Hovedtrekk i lufthavnplanen var: 

- Ny parallell taksebane nordover til Rottbogen og senere sydover til baneenden 
- Ny avisingsplattform i nord og senere også i syd 
- Forlenge pir og flyoppstilling, først nordover og senere sydover. 
- Flyparkering også på vestsiden av eksisterende pir 
- Fjerning av den buede del av terminalbygningen 
- Tilrettelegge for fraktbygg vest for selskapenes driftsbygg 
- Tilrettelegge for GA-område vest for Avinors driftsbygg og for mellomstore og store 

hangarer nord for dette.  
- Tilrettelegge for hotell ved Kvaløyveien 
 
 
 

2 TILSTAND OG KAPASITET 

2.1 Banesystem 
2.1.1 Rullebanen og sikkerhetsområdet 
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 asfaltert 
lengde på 2448 m.  Landingstersklene er trukket inn fra asfaltkanten, 56 m inn i syd og 388 m 
i nord.  Endefeltet i syd inngår ikke i rullebanelengdene, mens endefeltet i nord tillates brukt 
til avgang mot syd og inngår i kunngjorte banelengder ved landing fra syd og avgang mot 
nord.   Det er kunngjort hinderfritt stigeområde (CWY) på 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 avgang, lik TORA pluss en definert stopway. 
TODA: Lik TORA pluss clearway (et definert hinderfritt stigeområde 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 tilstrekkelig til at de aller fleste av dagens flyginger 
kan foretas uten vektreduksjoner, men for de største flyene med fjerne destinasjoner er det 
ønskelig med lengre bane for å unngå vektbegrensninger.  Også landingslengden på bane 19 med 
2000 m er problematisk ved sterk vestlig vind kombinert med glatt bane. 
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Bestemmelser for Sivil Luftfart, BSL E 3-2, Forskrift om utforming av store flyplasser, er 
revidert og gjelder fra 1. september 2006.  Den reviderte forskrift har økt kravet til sikkerhets-
området som omslutter rullebanen.  Dette skal strekke seg 300 m etter baneendene og ha samme 
bredde på hele strekningen (tidligere 150 m hvorav 60 m med full bredde og 90 m med bredde 
på 90 m).  Flyplassen er godkjent med kode 4D, hvor kodetall 4 indikerer rullebane lengre enn 
1800 m og kodebokstav D angir at plassen kan trafikkeres av fly med vingespenn opp til 52 m. 
Trafikk med større fly krever at dispensasjon blir gitt av Luftfartstilsynet.  Sikkerhetsområdets 
planerte del skal planeres om lag i rullebanens nivå i en bredde på 150 m.  Utenfor den planerte 
del i rullebanens tverretning skal terrenget være så jevnt som mulig og ikke stige med større 
helling enn 1:5 (dog skal det ingen steder rage mer enn 3 m høyere enn rullebanen) eller falle 
med større helling enn 1:5.  Sikkerhetsområdets maksimale helling i lengderetningen ut for 
baneendene er 1:50 for de første 60 m, 1:20 for de neste 150 m og 1:10 på de siste 90 m. 

Disse krav til sikkerhetsområder tilfredsstilles ikke øst for nordre del av banen eller øst for 
søndre baneende. 
 
Behov/tiltak.  Tiltak i forbindelse med utbedring av sikkerhetsområdene er nærmere 
beskrevet i kapittel 4.1 beskrivelser av banesystem og flysiden. 
 

2.1.2 Navigasjonsinstrumenter.   
Tilstand/problem.  Navigasjonshjelpemidlenes lokalisering på lufthavnen er vist i figur 3.1.  
Av radionavigasjonshjelpemidler finnes det ILS-anlegg med retningssender (LLZ) og glidebane 
(GP).  Til bane 19 er ILS-anlegget supplert med to merkefyr (MM og OM) henholdsvis 3,5 og 
8,5 km fra terskel.  På lufthavnen finnes også avstandsmålere (DME) samlokalisert med GP og 
peiler (VDF), lokalisert i nord ved siden av LLZ til bane 01.  Lenger fra lufthavnen finnes for 
innflyging fra syd et radiofyr (NDB) på Balsnes og for innflyging fra nord en lokator (L) ved 
Kvalsund.  Nordøst for plassen, Helt nord på Tromsøya står et retningsbestemmende radiofyr 
(DVOR/DME).  Dette instrumentet brukes hovedsakelig til underveisnavigering.   

Av visuelle hjelpemidler til hovedbanen finnes innflygingslysrekker med tverrbarer, 480 m i 
syd og 700 m i nord, terskellys, banekantlys, baneendelys og visuell glidebaneindikator (PAPI) 
med glidebane på 3° til begge baner samt vindpølser.  

Tromsø har bare data fra én sensor.  Dette er tatt opp i Norsk Radarplan som foreslår en back-up 
radar plassert nord for lufthavnen.  Tromsø kan velge inn Bardufoss radar, men denne har bare 
begrenset dekning sydover, og kan ikke presenteres i mosaikk med Kjølen radar. 

Behov/tiltak.  Hvis, eller når, det blir bygget ny radar på Bardufoss, må denne få en dekning 
som tilfredsstiller Tromsøs behov for inn- og utflyging sydover.  Det er også behov for 
fremviserutstyr som tillater mosaikk fra flere sensorer. 
 

2.1.3 Taksebanesystemet 

Tilstand/problemer   

BSL E 3-2 (og ICAO’s Annex 14) grupperer flytyper med kodebokstaver etter deres 
vingespenn.  Gruppene benyttes i dimensjonering av alt manøvreringsareal for fly.  Tabell 3.1 
angir kodebokstav, vingespenngrenser og noen relevante flytyper: 
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Kode Vingespenn Eksempler på flytyper 
A < 15 m De vanligste enmotors propellfly, Cessna Citationjet 
B 15 - 23,9 m Dornier 228 og 328, Embraer E110 og E120,  
C 24 – 35,9 m Dash 8, ATR 42 og 72, BA 146, Airbus 319 og 320, Boeing 737, MD 80 og 90 
D 36 – 51,9 m Airbus A310, Boeing 757 og 767, C130 Hercules,    
E 52 – 64,9 m Airbus A330 og A340, Antonov An 22, Boeing B 747 og B 777,  
F 65 – 79,9 m Airbus A380, Lockheed C5 Galaxy, Antonov An 124 

Tabell 2.1 Kodebokstav og vingespenn for noen typiske flytyper 

På vestsiden av rullebanen er det bygget parallell taksebane (Yankee), 23 m bred med 7,5 m 
skuldre, fra Avinors gamle driftsbygg i syd til den nye avisingsplattformen i nord.  Fra det 
gamle driftsbygget i syd til Lufttransports verkstedsbase i nord, i alt ca 800 m, er den bygget 
145 m fra rullebanen.  Videre ca 500 m nordover, til forbi avisingsplattformen, er den bygget 
176 m fra rullebanen, som er anbefalt minimumsavstand for samtidig bruk av rulle og taksebane 
med kode D-fly.   Det mangler således ca 700 m i nord og 350 m i syd for å få taksebane i hele 
rullebanens lengde.  Mellom rulle- og taksebanen er det fem taksebaneforbindelser, A – E, hvor 
A og B er 20 m brede, C og E 23 er m brede og D som er 15 m bred.   
Behov/tiltak   

Manglende taksebane til baneendene krever back-tracking på rullebanen.  Dette tar lang tid og 
gir derved dårlig kapasitet. Ettersom trafikken øker vil det etter hvert bli nødvendig å forlenge 
den parallelle taksebanen frem til baneendene.  Her nevnes at glidebaneinstrumentet, GP19, vil 
sannsynligvis kreve en holdingposisjon på Yankee noe nord for instrumentet på grunn av 
refleksjoner og derav dårlig signalkvalitet.  Dette gjør at man ikke får full effekt av taksebane-
forlengelsen, men når satelittnavigasjon sannsynligvis tas i bruk om anslagsvis 20 år, faller 
behovet for denne holdingposisjonen bort, og effekten av taksebanen blir optimal. 

Den knappe avstanden mellom rulle- og taksebanen mellom A og D, representerer en operativ 
begrensning. Det tillates ikke bruk av denne strekningen av taksebanen med kode C-fly eller 
større samtidig som kode D-fly lander på rullebanen.  Mer om dette aspektet er beskrevet i 
kapittel 4. 

Taksebanene A, B og D er for smale til å trafikkeres av større kode C-fly, eksempelvis MD80 
som har en avstand mellom nesehjul og hovedhjul på ca 24 m.  For at det i fremtiden ikke skal 
være noen bruksbegrensninger, også for kode D-fly, bør de utvides til 23 m. 
 

2.1.4 Banesystemets kapasitet.  Samtidighet og reserver 
Banekapasiteten er begrenset til 14 - 15 flybevegelser pr. time på grunn av at det ikke er bygget 
taksebaner til baneendene.  Flyene må således takse på rullebanen (back-tracke) og snu før 
avgang, 700 m ved avgang på bane 19 (fra nord) og 400 m ved avgang på bane 01. Daglig er 
det i de høyest belastede timer 11 flybevegelser.  ”Reserven” i disse timene er altså kun 3 - 4 
bevegelser.  Ved høyt trafikkutviklingsalternativ kan kapasiteten i banesystemet i disse timene 
bli fullt utnyttet i år 2012 (se prognoser i kapittel 2 og behovsberegninger i kapittel 3). 
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2.2  Flyoppstillingsplassene 
Flyoppstillingsplassen er vist i figur 2.2. 

 

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

Tilstand/problem.   

Ved terminalene er det oppmerke 10 flyoppstillingsplasser, benevnt fra 16 til 25 regnet fra 
syd.  Plassene 18, 20 og 25 er dimensjonert for kode D-fly, de øvrige for kode C-fly.  Plassene 
21, 22 og 23 foran terminal A er utstyrt med passasjerbroer.  På plassene 18, 19 og 20, det vil 
si på plassene foran terminal B står flyene så nær taksebane Yankee at det ikke er plass til 
noen pushbacksone, det vil si at Yankee er sperret i den tid flyene pushes ut og kobles fra 
traktoren.  e øvrige plassene  

I løpet av et normaldøgn forekommer det perioder der 9 plasser foran terminal A og B er i 
bruk samtidig, 3 B737 og 6 DHC 8.  Ved forsinkelser, besøk av charterfly eller andre besø-
kende, eller ved omfattende snøbrøyting som ofte kreves på Tromsø, oppstår situasjoner der 
enda flere fly er samtidig til stede, det er observert opptil 13 samtidige rute- og charterfly.  
Relativt ofte representerer manglende flyoppstillingsplasser en operativ begrensning.  Luft-
havnen har begrenset plass til fjernoppstilling, og det er derfor under opparbeidelse en flyopp-
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stillingsplattform nord for Widerøes hangar.   

Behov og tiltak beskrives i kapittel 3 og 4. 

2.3  Bebyggelsen 
I figur 2.3 er vist terminalområdet med flyoppstilling, bebyggelse, landsidearealer, 
parkeringsplass og atkomstvei. Enkeltbygninger eller grupper av bygninger er på figuren 
markert med tall som finnes igjen i parentes i den etterfølgende tekst. 

 
  1 Brannøvingsfelt   7 Kontrolltårn 13 Terminal B 

  2 Avisingsplattformer   8 Lufttransports hangar 14 Parkeringshus 

  3 Widerøes hangar   9 Drivstoffanl./garasje/kontor 15 Lagerbygning, Kræmer 

  4 Sandlager 10 SAS Cargo og driftsbygning 16 Bensinstasjon 

  5 Forsvarets drivstoffanlegg 11 Tømmestasjon flytoaletter 17 Avinors gml driftsbygg 

  6 Avinors driftsbygn./brannst. 12 Terminal A 18 Flyklubbens hangarer 
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Figur 2.3 Eksisterende forhold i byggeområdet 
 

TERMINAL (bygn. 12 og 13) 

Tilstand /problemer.  Bygningen består av en eldre og en nyere del.  Den nyere del, Termi-
nal A (bygn. 12), sto ferdig 1997, og er på 8215 m2 hvorav 4150 m2 er publikumsarealer.  De 
øvrige arealer består av bagasjeanlegg, kontorer for flyselskap, forretninger og diverse 
tekniske rom.  Den eldre del, Terminal B (bygn. 13), er på 5346 m2 hvorav 2210 m2 er 
publikumsareal.  Resten av bygningen rommer foruten tekniske rom og bagasjeanlegg lokaler 
for lufthavnens administrasjon og kontorer for flyselskap.   

For å oppnå noenlunde lik standard på Avinors lufthavner søker en å følge dimensjonerings-
kriteriene som er beskrevet i Arealplannormer for Norske flyplasser (ANF).  For 
dimensjonering av publikumsarealer i terminaler tas utgangspunkt i forventet antall samtidige 
passasjerer i bygningen (PDT).   PDT er det antall passasjerer som kommer til eller reiser fra 
lufthavnen i de høyest belastede timer, og regnes som antall seter i parkerte fly i denne timen, 
multiplisert med to (kommet og reist), og korrigert for kabinfaktor/setebelegg.  Bygningen 
skal dimensjoneres slik at det ved åpning er 7 m2 publikumsareal pr passasjer (åpnings-
standard).  Det forutsettes at PDT øker proporsjonalt med den generelle trafikkøkningen, og 
antall tilgjengelige m2 pr passasjer synker da tilsvarende.  Når arealstandarden har sunket til 
60 % av åpningsstandard (til 4,2 m2 pr passasjer) bør publikumsarealet utvides. 

De to terminalene henger sammen, men det synes å være riktig å se på utnyttelsen av dem 
hver for seg.  I løpet av døgnet er det perioder hvor det samtidig står parkert tre B 737 (gj.snitt 
165 seter) og én DHC 8 (gj.snitt 60 seter) foran terminal A og fire DHC 8 foran terminal B.  I 
følge retningslinjene i ANF som er beskrevet ovenfor gir dette, med en kabinfaktor på 0,75 en 
PDT på ca 830 i terminal A og 360 i terminal B.  Dette gir en åpningsstandard på 5810 m2 for 
Terminal A og 2520 m2 for Terminal B.  Publikumsarealene således på 71 % av åpnings-
standard i Terminal A og 114 % i Terminal B.   
 
Behov/tiltak er nærmere 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 på ca. 3400 m2.  Det er lokalisert lengst 
nord i lufthavnens byggeområde.  Bygningens vestre del rommer verksteder, garasjer og 
vaskehaller for rullende materiell.  Bygningens østre del med fasade mot banesystemet rommer 
lufthavnvakt, kontor, garderober og oppholdsrom, brannstasjon med garasjer og nødvendige 
lokaler for brann- og havaritjenesten.   Avinors gamle driftsbygning (bygn. 17) på 1060 m2 helt 
syd i byggeområdet er leid ut til SSP catering og ominnredet til catering-produksjon, men er 
forutsatt revet innen 2017. 

Flyselskapenes frakt- og driftsbygg.  SAS Cargo og driftsbygget (bygn. 10) består av to 
bygninger på ca 1050 m2 og 600 m2. De er begge lokalisert nord for terminalen, plassert i 
henhold til Lufthavnplan 1995. 

Behov/tiltak.  Ved utvidelse av flyoppstillingsplasser sydover, vil bygningen hvor SSP leier 
lokaler rives, og det må bygges nytt for denne virksomheten.  Videre bør det avsettes plass for 
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eget fraktområde med omlastingshangarer med tilstrekkelig manøvreringsområder for store 
biler på landsiden og store fly på flysiden. 
ADMINISTRASJONSBYGG  

Tilstand/problemer.  Lufthavnens administrasjonsbygg ble revet i 2007.  Lufthavnens 
administrasjon er nå lokalisert i søndre del av Terminal B (bygn. 13). 

Behov/tiltak.   Når Terminal B rives (omtalt i kapittel 4) må en relokalisering finnes.  Et 
alternativ er at det prosjekteres i den nye del av terminalen, et annet er et påbygg, en 2. etasje på 
PBR-bygget.  Ingen av disse alternativer har arealplanmessige konsekvenser. 
 
KONTROLLTÅRN (bygn. 7) 

Tilstand/Problemer. Eksisterende tårn/sikringsbygg er bygget i 1995 med brutto gulvareal på 
454 m2.  Lufthavnen mangler eget flysikringsbygg.  

Behov/Tiltak.   Det foreligger planer om oppføring av flysikringsbygg med lokaler for 
lufttrafikk- og flynavigasjonsavdeling i tilknytning til eksisterende tårnbygning. Planlagt 
oppstart for byggearbeider i 2010. 
 
HANGARER/VERKSTEDER (bygn. 3, 8 og 18) 

Tilstand/problemer.  Sør for Avinors nye driftsbygning (6) ligger hangar og kontorbygning til 
AS Lufttransport (bygn. 8).  Her har selskapet hangar/verksted for helikoptre på ca 1350 m2 og 
en kontorfløy på ca 500 m2.  Nord for Avinors driftsbygning og sandlager (4)  har Widerøe 
oppført en hangar med verksted og kontorer på 2400 m2 (bygn. 3). 

Øst for rullebanen finnes område for diverse luftsportstilknyttet virksomhet.  På området 
opererer Tromsø flyklubb, Tromsø microflyklubb og Tromsø fallskjermklubb.  I alt er mellom 
10 og 12 småfly stasjonert på flyplassen.   Her står en lengre bygning (bygn. 18) med 
klubblokaler og 8 småflyhangarer på i alt henimot 900 m2. 

Behov/tiltak.  Nord for Widerøes hangar er det svært beskjeden plass for ytterligere 
hangarbygninger.  Det er foreløpig ikke innmeldt konkrete behov, men erfaringsmessig må 
lufthavnen ha en planberedskap for at slike anlegg kan bygges på relativt kort varsel. 

Som nevnt i avsnitt 1.5.4 Veiplaner, må GA-området flyttes før utvidelse av Ringvegen 
(kollektivfelt og rundkjøringer) kan realiseres. 
 
ANNEN BEBYGGELSE  

Tilstand/problemer. 

Bensinstasjon.  Rett sørøst for rundkjøringskrysset med avkjøringen til lufthavnen er det nylig 
bygget en bensinstasjon (bygn. 16).  Denne erstatter den gamle som lå umiddelbart sørvest for 
terminal B.  Bygningen til den gamle bensinstasjonen står ennå, men skal rives i nær fremtid. 

Lagerbygning.  Nord for hovedavkjørselen til lufthavnen ligger en større lagerbygning 
(Kræmer-bygningen, bygn. 15) som Avinor har ervervet.  Denne benyttes dels til utleie, dels til 
diverse lagring for Avinor og dels til publikumsparkering.  

Behov/tiltak.  Masterplanen antyder plass til et eventuelt lufthavnhotell plassert ved 
Kvaløyveien.   Fra private interessenter foreligger det skisseprosjekt for et hotell her, men det er 
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ennå ikke fattet noen beslutninger om bygging av hotell. 

2.4 Flysideanlegg 
Tilstand/problemer.  

Drivstoffområde.  Det er to anlegg for drivstofflagring på lufthavnen, ett sivilt og ett militært.  
Forsvarets anlegg (bygn. 5) ligger nordvest for PBR-bygget, med nedgravde tanker vest for 
Skognesveien og fylle- og tappestasjon øst for veien.  Anlegget er ikke i bruk.  Det sivile 
anlegget ligger sør for Lufttransports hangar.  Dette anlegget drives av Tromsø flybunkring, 
representert ved Shell og Statoil.  Her er to bygninger (bygn. 9).  Den sydligste inneholder 
tanker for drivstoff til jetfly, 450 m3 Jet A-1 og fylle/tappestasjon.  Den nordligste  på 616 m2 
inneholder kontorer og garasjer for drivstoffbiler.  I tillegg er det ved avisingsplattform 
syd/gamle driftsbygg en drivstofftank på 14 m3.  Her lagres drivstoff for fly med 
stempelmotorer, Avgas.  

Brannøvingsfeltet (1) Avinors brannøvingsfelt ligger i Scala-området, det gamle fergeleiet i 
Rottbogen.  Feltet tilfredsstiller forskriftsmessige miljøkrav og er i stadig bruk for personell 
også fra andre lufthavner.  

Avisingsplattformer (2).  Avstanden mellom terminal og rullebane tillater kun én enkel 
taksebane forbi terminalene, og fly kan således ikke møtes her.  Av kapasitetshensyn er det 
derfor bygget to avisingsplattformer på lufthavnen for å unngå uakseptable ventetider.   Det 
nordre er lokalisert rett sydøst for brannøvingsfeltet med plass for samtidig avising av to kode 
C-fly.  Det søndre er midlertidig og lokalisert helt i syd, ved taksebane A.  Her er anlegg for å 
avise kun ett fly av gangen, men det er venteposisjon utenfor taksebanene for det neste.  Et 
tilfredsstillende glykollager er lokalisert bak SAS Cargo. 

Sandlager (bygn. 4) er lokalisert i nybygg vest for rullebanen, mellom PBR-bygget og 
Widerøes hangar.   

Utrykningsveier.  Generelt anbefales det å etablere utrykningsveier for havaribiler 1000 m ut 
for rullebaneendene.  På Tromsø er rullebanen lokalisert slik at den har sjøen ut for begge 
baneender.  Det er således aktuelt med rednings/havaribåt.  Det er havn for båt i Rottbogen. 
 
Behov/tiltak.  

Drivstoffområde.  De eksisterende bygninger ligger uhensiktsmessig i dag, og forholdet vil 
forverres ytterligere ved fremføring av taksebane i korrekt avstand fra rullebanen (se avsnitt 
2.1.3).  Da vil utkjøring fra garasjene skje rett ut på taksebanens sikkerhetsområde.  Dette er 
uakseptabelt, og Avinor har derfor startet et arbeid med sikte på å flytte drivstoffområdet til 
Forsvarets anlegg ved Skognesveien.  

Brannøvingsfeltet.  Ingen tiltak er foreløpig nødvendige, men ved økt aktivitet er det behov 
for en oppgradering. 

Avisingsplattform.  I følge prognosene for trafikkvekst vil det bli nødvendig med utvidelser 
av terminal og bygging av ny taksebane sydover til baneenden.  Den midlertidige plattformen 
i syd må da etter hvert erstattes av en ny (også denne med to avisingsposisjoner) som ikke 
sperrer for disse utvidelsene.   

Sandlager.  Ingen tiltak er nødvendige. 
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Utrykningsveier.  Ingen tiltak er nødvendige. 

2.5  Landsiden 
Tilstand/problemer.  

Veier.  Flyplassveien går fra rundkjøring på Kvaløyveien frem til terminalbygget, ca 250 m.  
Veien har tilfredsstillende standard og kapasitet.  Flyplassveien fortsetter nordover, utenfor 
flyplassgjerdet, til hovedporten, tårn, hangar- og driftsområdet lenger nord.  Herfra fortsetter 
Skognesveien videre nordover til brannøvingsfeltet i Rottbogen.  Innenfor flyplassgjerdet er 
terminalområdet forbundet med byggeområdet i nord med en internvei.  Atkomsten til GA-
området på østsiden av rullebanen skjer direkte fra Ringveien gjennom egen port.  Dette er 
problematisk av sikkerhetshensyn.  

Parkering.  Parkeringsområdene er vist i figur 2.4.   

 

Figur 2.4 Parkeringsplasser 

Det er nylig bygget en utvidelse av P1 med ca. 200 parkeringsplasser, løst ved å bygge et 
parkeringsdekke over eksisterende korttidsparkeringsplass (bygn. 14).  Ved lufthavnen er det nå 
i alt 750 plasser for publikum, fordelt på syv områder, hvorav 380 plasser er i umiddelbar 
nærhet til terminal A (P1). De resterende 370 plassene er fordelt som følger: P2 - 20 plasser, P3 
- 80 plasser, P4 - 150 plasser, P5 - 35 plasser, P6 (innendørs) - 30 plasser og P11 - 55 plasser.     

Før utvidelsen av P1 ble tatt i bruk var områdene 1, 2 og 11 tilnærmet fulle i de høyest belastede 
timene, mens områdene 3, 4, 5 og 6 hadde en dekningsgrad på anslagsvis 60 %, det vil si at opp 
mot 450 biler sto parkert og at samlet dekningsgrad var ca 80 %.  Erfaring viser at en reserve på 
10-15 % er nødvendig for å unngå uheldig parkering.   

I terminalområdet er det 4 parkeringsplasser for bevegelseshemmede, 150 plasser for luft-
havnens ansatte, 50 plasser for leiebiler, 2 plasser for Avinors tjenestebiler, 4 plasser til Politiet, 
2 plasser til Tollvesenet og ved terminalen plass til 40 ventende drosjer og 3 busser. 
 
Behov/tiltak   

Veier.  Dersom rullebanen skal forlenges sydover og taksebane Y forlenges til den nye 
baneenden (vist på plankart i fase 3, etter 2030) må Kvaløyveien legges om til en trasé lenger 
ut i sjøen fra kulverten under rullebanen over en strekning på 300-400 m nordover.   
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Ved utvidelser av terminal og flyoppstillingsplasser og et eventuelt helikopterområde 
etableres må både Flyplassveien og internveien nordover fra terminalen legges om.  Videre er 
det et ønske om å forlenge intern-/inspeksjonveien sydover til søndre baneende.   

Parkering. Det vil ved økende trafikk bli behov for å øke kapasiteten både for busser, drosjer 
og bilparkering.  På grunn av værforhold her nord bør gangavstanden mellom parkerings-
plass og terminalbygning minimaliseres.  Planen viser derfor plass til et parkeringshus i 
tillegg til det parkeringsdekket som nå er bygget samt en ”lavprisparkeringsplass.   For busser 
er det spesielt parkering av ventende turistbusser som er problematisk.  Dette bør imidlertid 
kunne løses ved fjernparkering.  Behovsøkning på lengre sikt er omtalt i kapittel 3. 
 

2.6  Lufthavnsecurity 
Avinor iverksetter tiltak for å forebygge og forhindre uønskede handlinger i relasjon til 
luftfartens sikkerhet.  Lufthavnene skal være beredt til å gjennomføre rask og effektiv innsats 
i ulike krisesituasjoner (katastrofe, havari, terror, sabotasje, beredskap, krig).  Sikkerhetskrav 
som er pålagt ved lov eller andre bestemmelser må gjennomføres tilfredsstillende.  

Det er en rekke elementer i beredskap og sikkerhetsarbeidet ved lufthavnen. Her nevnes 
sikkerhetskontrolltjeneste, krisehåndteringsplanverk, personellsikkerhet, mobiliseringssaker, 
fysisk sikring og adgangskontroll, informasjonssikkerhet, kryptoforvaltning, godkjennelse og 
utstedelse av ID-/nøkkelkort. 

Landside og flyside.  Flyplassgjerdet danner grense mellom lufthavnens landside og flyside.  
Flysiden omfatter rulle- og taksebaner inklusive sikkerhetsområder, manøvreringsområder og 
flyoppstillingsplasser.  I tillegg er deler av bygninger som ligger i gjerdelinjen en del av 
flysiden/avsperret område.  Flysiden er utendørs sikret med et 2,5 m høyt gjerde.  Adgang til 
flyside både utendørs og innendørs kan kun skje gjennom kontrollerte porter.  

Det er enkelte partier på østsiden av rullebanen hvor gjerdet ikke er forskriftsmessig.  I tillegg 
har lufthavnen en ikke bevoktet sjøside i nordenden av rulle banen.  I tiltaksoversikten i 
kapittel 9 er derfor medtatt utbedring av gjerdet samt elektronisk gjerde mot sjøen i nordvest. 
Det er i alt 11 innkjøringsporter, én bemannet hovedport og 10 nøkkelstyrte porter som 
betjenes av lufthavnvakten og åpnes ved behov. 

Sikkerhetsbegrensede områder, CSRA (Critical security restricted aera).  Med to unntak 
er alt på innsiden av flyplassgjerde definert som et CSRA. Unntakene er; Lufttransport som 
defineres som flyside, og flyklubbområdet med status som ”demarkert område”. Det er i alt 5 
sluser for personkontroll i terminal A; 3 til reisende og 1 til ansatte, samt 1 i tilknytning til 
spesialbagasjeinngangen. I sistnevnet område foretas sikkerhetskontroll og kontroll for ansatte 
som skal innpassere til bagasjehallen og screening av innlevert spesialbagasje. I sørenden av 
terminal A foretas det screening av varer. Det er ikke sikkerhetskontroll for personell i 
varemottaket (pga plassmangel). I terminal B er sikkerhetskontroll for ansatte satt ut av drift, 
men kan raskt settes i drift ved behov (VIP, spesielle arrangement etc.). Slusene i terminal A 
er etablert ute på ”broen”, slik at halve terminal A og hele terminal B er CSRA-område. 
Dagens plassering av hovedport tilfredsstiller ikke fremtidige krav, og masterplanen viser ny 
hovedport og varemottak vest for PBR-bygget. Sikkerhetskontroll hos SSP/Naustvik ble lagt 
ned i mai i år. 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 TØI -rapport 
3.1.1 Metodikk 
Transportøkonomisk institutt har i samarbeid med Avinor utarbeidet 3 scenarier uten kapa-
sitetsbeskrankninger for trafikkutviklingen over Tromsø lufthavn frem til 2020 og antydet 
perspektiver for utviklingen frem til 2050. Arbeidet er beskrevet i egen TØI-rapport.  

Innland.  Passasjerprognosene innenlands er utarbeidet med utgangspunkt i prognosene i TØI 
rapport 582/2002 Grunnprognoser for utvikling i innenlands persontransport i Norge 2001-
2020. Disse er så justert med utgangspunkt i generelle elastisiteter i NTM5 og fremskrivinger 
fra Finansdepartementets Perspektivmelding.  I lavt alternativ kombineres det laveste 
alternativet i Perspektivmeldingen med antagelser om redusert konkurranse og økte miljø-
avgifter. I høyt alternativ legges det til grunn lavere billettpriser som følge av økt konkurranse 
mellom flyselskapene innenlands og ekstra tilvekst av passasjerer pga oljeaktivitet og OL 
(ikke lenger aktuelt).  Scenariene for flybevegelser ligger noe lavere enn 
passasjerfremskrivingene. 

Utenlands charter.  For utenlands charter er både passasjer- og bevegelsesvekst satt lik 
veksten i utenlands rute i hvert scenario unntatt i høyt alternativ, der ekstra vekst i 
charterpassasjerer er knyttet til cruise.  

Utenlands rute.  For utenlands rutetrafikk er passasjertrafikk og flybevegelser fremskrevet 
med modellen for utenlands rute fra FØNIKS som utgangspunkt. Denne er enkel og gir med 
samme forutsetninger som ligger til grunn for innland resultater som er troverdige i forhold til 
prognosene fra internasjonale organisasjoner.  I høyt alternativ antas det at tradisjonell trafikk 
vokser som i referansealternativet mens at det introduseres flere direkte utenlandsruter.  

Øvrig trafikk.  Veksten i øvrig trafikk er satt lik 0 % i referansealternativet og lavt alternativ. 
I høyt alternativ vokser øvrig trafikk med 1 % årlig til 2020. 

Perspektiver til 2050.  I årene etter 2020 antas det at trafikkveksten vil avta og at det først og 
fremst er fritidssegmentet som vil få nevneverdig vekst.  

Referansealternativet. Referansealternativet bygger i størst mulig grad på 
Perspektivmeldingens referansealternativ og midlere befolkningsalternativ. Det forutsettes 
uendrede realpriser på flybilletter og konkurrerende transport. All annen flytrafikk enn rute- og 
chartertrafikk forutsettes uendret.  Det er videre lagt til grunn samme totale prosentvise vekst fra 
2005 til 2010 som fra 2010 til 2020.  

Lavere alternativ.  Lavere alternativ er et antatt worst case scenario som forutsetter en 
kombinasjon av tre forhold som hver for seg gir lavere trafikkvekst enn i referansealternativet.   

For det første legges det til grunn den laveste veksten i norsk økonomi det er referert til i 
Perspektivmeldingen, som er Perspektivmeldingens alternativ med kortere arbeidstid.  
Økonomisk vekst internasjonalt er redusert med 0,2 % årlig.  For det andre antas det i dette 
scenariet at det innføres CO2-avgifter på � 100/tonn CO2 på utslippene fra nasjonal og 
internasjonal luftfart, eller at CO2-utslippene fra luftfart får en pris knyttet til handel med CO2-
kvoter med tilsvarende effekt. Det antas at dette isolert sett vil øke flybillettprisene med ca 12 
%.  Og for det tredje er det lagt til grunn at konkurransen i luftfarten reduseres både innenlands 
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og utenlands, med prisøkninger på 8 % (i tillegg til de 12 %) som resultat.  

Høyt alternativ.  Høyt alternativ tar utgangspunkt i de økonomiske fremskrivingene i 
referansealternativet, men legger til grunn nedgang på flybillettprisene innenlands som følge av 
økt konkurranse innenlands og en vellykket satsing fra lufthavnens og regionens side på nye 
flyruter utenlands, med større tilbud og lavere billettpriser til utlandet som resultat.  I dette 
alternativet legges det derfor til grunn 7,5 % reduksjon i billettprisene innenlands, noe som gir 
ca 5 % høyere innlandstrafikk i høyere alternativ enn i referansealternativet. Effekten av ny rute 
mellom Tromsø og Bergen/Stavanger er innbakt i dette.    

Utenlands skisseres det i høyt alternativ en mulig trafikkutvikling til 2020 ved en målrettet 
innsats for å utvikle flyruter til Tromsø med utgangspunkt i antatt potensial for de mest aktuelle 
destinasjonene fra Tromsø.  Etter en vurdering av effektene av nye direkte ruter fra Trondheim 
er det lagt til grunn at trafikken til destinasjoner fra Tromsø dobles ved innføring av noen få 
direkte flyruter til utlandet. 

Det er også lagt til grunn økt oljeaktivitet, varige effekter av OL (ikke lenger aktuelt) samt en 
moderat trafikk knyttet til Tromsø som snuhavn for en del cruiseskip. Alle disse effektene er her 
lagt inn allerede i 2010 fordi effektene antas å komme en eller annen gang før 2020.  Bare 
antydet vekst i oljereiser ut over den generelle veksten i referansealternativet er medregnet. Det 
er ikke lagt til grunn egen offshore aktivitet på lufthavnen.  Effekten av snuhavn for cruise er 
innbakt i den generelle reiselivseffekten av OL pga antatt begrensing i overnattingstilbudet i 
området. Samtidig er det lagt til grunn relativt lav utskifting av cruisepassasjerer (35 000) selv 
om det har vært nevnt cruisetall helt opp til 400 000 passasjerer i løpet av en sesong på 3 - 4 
måneder. 

Selv etter disse modifikasjonene kan det ligge dobbeltellinger i høyt alternativ, spesielt knyttet 
til deler av nettoeffekten av nye ruter. Usikkerheten i denne sammenheng kan ligge i 
størrelsesorden 50 000 innlandspassasjerer. 
 

3.1.2  Scenarier til 2020 og perspektiver til 2050 
 
      Scenarier Perspektiver Årlig vekst 

Alt 2005 2006 2010 2020 2030* 2040* 2050* 
2005-

10 
2005-

20 
2005-

50 
2020-

50 
Rute/charter innland 

Høyt 1,37 1,47 1,70 2,00 2,3 2,5 2,8 4,4 % 2,6 % 1,6 % 1,1 % 
Ref 1,37 1,47 1,58 1,91 2,2 2,4 2,7 2,8 % 2,2 % 1,5 % 1,1 % 
Lavt 1,37 1,47 1,44 1,68 1,9 2,1 2,3 0,9 % 1,4 % 1,1 % 1,0 % 

Rute/charter utland 
Høyt 0,03 0,04 0,04 0,28 0,4 0,5 0,6 8,0 % 16,2 % 6,9 % 2,6 % 
Ref 0,03 0,04 0,04 0,07 0,10 0,13 0,15 8,0 % 5,9 % 3,7 % 2,6 % 
Lavt 0,03 0,04 0,04 0,06 0,08 0,10 0,13 5,8 % 4,6 % 3,3 % 2,6 % 

Sum 
Høyt 1,40 1,51 1,75 2,29 2,7 3,0 3,4 4,5 % 3,3 % 2,0 % 1,3 % 
Ref 1,40 1,51 1,62 1,98 2,3 2,5 2,8 3,0 % 2,3 % 1,6 % 1,2 % 
Lavt 1,40 1,51 1,48 1,74 2,0 2,2 2,4 1,1 % 1,4 % 1,2 % 1,1 % 

* Trafikkutviklingen etter 2020 er svært 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 Årlig vekst 

Alt 2005 2006 2010 2020 2030* 2040* 2050* 
2005-

10 
2005-

20 
2005-

50 
2020-

50 
Rute/charter innland 

Høyt 28,1 30,9 35,2 40,8 45 50 54 4,6 % 2,5 % 1,5 % 1,0 % 
Ref 28,1 30,9 32,9 39,0 43 47 51 3,2 % 2,2 % 1,3 % 0,9 % 
Lavt 28,1 30,9 30,2 34,8 38 41 44 1,5 % 1,4 % 1,0 % 0,8 % 
    Rute/charter utland         
Høyt 0,8 0,8 1,0 3,0 4 5 6 6,3 % 9,6 % 4,7 % 2,3 % 
Ref 0,8 0,8 1,0 1,6 2 3 3 6,3 % 5,4 % 3,2 % 2,1 % 
Lavt 0,8 0,8 1,0 1,4 2 2 2 6,3 % 4,1 % 2,6 % 1,8 % 
    Sum rute/charter         
Høyt 28,9 31,8 36,2 43,8 49 55 60 4,6 % 2,8 % 1,6 % 1,1 % 
Ref 28,9 31,8 33,9 40,7 45 50 54 3,3 % 2,3 % 1,4 % 0,9 % 
Lavt 28,9 31,8 31,3 36,1 39 43 46 1,6 % 1,5 % 1,0 % 0,8 % 
    Øvrig trafikk         
Høyt 8,4 7,7 8,0 8,8 9 10 10 -0,9 % 0,4 % 0,5 % 0,5 % 
Ref 8,4 7,7 7,7 7,7 8 8 8 -1,7 % -0,6 % -0,2 % 0,0 % 
Lavt 8,4 7,7 7,7 7,7 8 8 8 -1,7 % -0,6 % -0,2 % 0,0 % 
    Sum         
Høyt 37,2 39,5 44,2 52,6 59 64 70 3,5 % 2,3 % 1,4 % 1,0 % 
Ref 37,2 39,5 41,6 48,4 53 57 62 2,2 % 1,8 % 1,1 % 0,8 % 

Lavt 37,2 39,5 38,9 43,8 47 50 54 0,9 % 1,1 % 0,8 % 0,7 % 
* Trafikkutviklingen etter 2020 er svært usikker. 

Tabell 3.2  Flybevegelser 2005-2050 fremskrevet i tre alternativer.  I tusen 1000 bevegelser. 
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3.2 Behovsberegninger 
I kapittel 3.1 er vist prognosene fra 2005 for tre utviklingsbaner, høyt -, referanse- og lavt 
alternativ.  Selv om en i den senere tid har registrert en reduksjon i trafikken, har styrings-
gruppen vedtatt at det høyeste trafikkutviklingsalternativ skal legges til grunn for de langsiktige 
behovsberegningene.  For å visualisere variasjonen er likevel behovsutviklingen for de ulike 
elementer beregnet for alle alternativene, og presentert i tabellene nedenfor.  Listen over de 
tiltak som må gjennomføres for å ivareta den beregnede trafikkveksten etter høyt 
trafikkutviklingsalternativ er presentert i kapittel 9. 

I det følgende vises beregninger av behov for de fire viktigste elementene på lufthavnen: 
banesystem, flyoppstillingsplasser, publikumsarealer i terminalen og bilparkeringsplasser.  
Disse behovene er en funksjon av utviklingen enten i antall flybevegelser eller i antall 
passasjerer.  Som innledning gjentas her hovedtallene i prognosene fra kapittel 3.1.  

Passasjertrafikken 

 Alternativ     \     År 2010-2020 2020-2030 2030-2040 2040-2050 
Høyt alternativ 2,7 % 1,7 % 1,1 % 1,2 % 
Referansealternativ 2,0 % 1,5 % 1,0 % 1,0 % 
Lavt alternativ 1,6 % 1,4 % 0,9 % 0,9 % 

Tabell 3.3 Prosentuell årlig vekst i det totale antall passasjerer over lufthavnen 

 Alternativ     \    År 2010 2020 2030 2040 2050 
Høyt alternativ 1,75 2,29 2,7 3,0 3,4 
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)  

I 2008 reiste 1,65 millioner passasjerer over lufthavnen, ca 50.000 eller 3 % høyere enn 
prognosens høyeste alternativ.  I 2009 sank antallet som følge av finanskrisen med ca 20.000, til 
1,63 millioner. Dette er ca 25.000 eller 1,5 % lavere enn prognosen for dette året.   

Flybevegelser 

                 År 2010 - 2020 2020 - 2030 2030 - 2040 2040 - 2050 
Høyt alternativ 1,9 % 1.1 % 1,1 % 1,0 % 
Referansealternativ 1,7 % 0,9 % 1,0 % 0,9 % 
Lavt alternativ 1,4 % 0,8 % 0,9 % 0,8 % 

Tabell 3.5 Prosentuell årlig vekst i antall flybevegelser for rute- og chartertrafikk 

Alternativ                                År 2010 2020 2030 2040 2050 
Høyt alt. Rute/charter 

Total trafikk 
36,2 
44,2 

43,8 
52,6 

49 
59 

55 
64 

60 
70 

Ref. alt. Rute/charter 
Total trafikk 

33,9 
41,6 

40,7 
48,4 

45 
53 

50 
57 

54 
62 

Lavt alt. Rute/charter 
Total trafikk 

31,3 
38,9 

36,1 
43,8 

39 
47 

43 
50 

46 
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 registrerte bevegelser i 2005.  I 2008 var det ca 
31.000 bevegelser med rute- og charter, 6,3 % lavere enn prognosen. I 2009 sank antallet til noe 
under 30.000, nesten 14 % lavere enn prognosen.  Selv om trafikken erfaringsmessig øker 
raskere enn ellers i en kortere periode etter en ”hendelse”, er det grunn til å tro at de behov som 
er en funksjon av antall flybevegelser, det vil si banesystem og flyoppstillingsplasser, vil oppstå 
noe senere enn beregningene angir.  Det vil si at de tiltak som behovsberegningene angir at må 
realiseres i den nærmeste fremtid, skulle kunne forskyves noe ut i tid.  
 

3.2.1 Banesystem.   
Prognosene i kapittel 3.1 angir antall flybevegelser i året.  Ved dimensjonering av både 
banesystem og flyoppstillingsplasser er det imidlertid samtidigheten en må se på, antall 
bevegelser i ”dimensjonerende time”, peak hour, og forventet økning av trafikken i disse 
topptimene.  Dersom kapasiteten på de ulike elementene på en flyplass ikke er til hinder for 
det, øker erfaringsmessig trafikken i topptimene proporsjonalt med trafikkøkningen over året, 
dog bare opp til et visst nivå.  Undersøkelser av dette, gjort på svært mange flyplasser ved 
Massachusetts Institute of Technology (MIT) viser at veksten i topptimetrafikk og årstrafikk 
er tilnærmet proporsjonale helt til trafikken på lufthavnen når opp mot 10 mill. passasjerer pr 
år, og hvor forholdet mellom topptime- og årstrafikken da er i størrelsesorden 0,0004.  Ved 
økende trafikk avtar forholdstallet til 0,00035 for passasjertall mellom 10 og 20 mill pr år og 
videre til 0,0003 for passasjertall over 20 mill pr år.   

Undersøkelser gjort i 2005 på Gardermoen, Flesland og Værnes viser at MIT’s forholdstall 
har gyldighet på disse lufthavnene, svært nær 0,00035 på Gardermoen og tilsvarende 0,0004 
både på Flesland og Værnes.  Også Tromsø, som i 2005 hadde 1,37 mill. passasjerer, nær 
29.000 flybevegelser (rute og charter) og 11 bevegelser i maksimaltimene, har altså et 
forholdstall svært nær 0,0004.  I tabellen nedenfor er vist forventet utvikling for antall 
bevegelser med rute- og charterfly i topptimene i henhold til MIT’s forholdstall:  

                 År 2010 2015 2020 2030 2040 2050 
Høyt alternativ  14,5 16,0 17,5 19,5 22,0 24,0 
Referansealternativ 13,5 15,0 16,5 18,0 20,0 21,5 
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 på dagens banesystem er (jfr. avsnitt 3.1.4) 14 - 15 bevegelser, og kapasiteten 
vil etter disse beregninger snart være fullt utnyttet i de høyest belastede timer.  Imidlertid, som 
nevnt ovenfor, ligger det an til at trafikken med rute- og charterfly i 2010 vil være betydelig 
lavere enn prognosens 36.200 bevegelser (det var 29.878 i 2009), og at realisering av tiltak 
derved vil kunne utsettes noen tid. 

For å øke kapasiteten vil det være behov for å forlenge parallelltaksebanen til begge baneender, 
det vil si ca 800 lm (vel 30.000 m2 inkl. skuldre) i nord og ca 450 lm (vel 17.000 m2 inkl. 
skuldre) i syd.  Fremherskende vindretning er fra sør, og rundt 70 % av bevegelsene skjer på 
bane 19.  Både på grunn av dette forholdet og at det er lengst back-tracking nordover, anbefales 
det å bygge først mot nord.  Når taksebaner er bygget til begge baneender vil det være kapasitet 
i banesystemet utover masterplanens tidshorisont, det vil si til etter år 2050. 
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3.2.2 Behov for antall flyoppstillingsplasser   
Avinors Arealplannormer for norske flyplasser (ANF) har følgende formel for beregning av 
antall gates, og derved flyoppstillingsplasser: G = (C x T/60): U + �  hvor 
G = antall flyoppstillingsplasser 
C = maksimalt antall avganger eller ankomster (det høyeste av dem) i topptimen 
T = oppholdstid ved gate inkl innkjøring, utkjøring og evt. buffer, det hele dividert på 60.   
U = utnyttelsesgrad, 0,5 – 0,6 ved dedikerte/selskapsbestemte gates og 0,7 – 0,8 ved fleksible 
�  = behov for ekstra plasser, oftest � c.  Dette antallet representerer en viss sikkerhet som skal 
ivareta ekstra behov ved eksempelvis forsinkelser.�
C:  Avganger og ankomster er ikke jevnt fordelt. I våre beregninger har vi anslått en 
skjevfordeling på 60/40, det vil si at C settes til 60 % av antall bevegelser i disse timene.  
T:  Oppholdstiden for de dominerende flytypene på Tromsø, 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 får derved at T er lik 50:60 = 0,83.  
U:  Flyselskapene ønsker i stor grad dedikerte gates.  Dette oppfylles i dag i stor grad på 
Tromsø lufthavn fordi det foran terminal B kun er plass til commuterfly av størrelse DHC8 og 
F50, og de større flyene er henvist til plassene foran terminal A.  Når denne i fremtiden er 
erstattet av en ny terminal, og man ikke har de samme begrensninger, samtidig som trafikken 
øker, vil det være vanskeligere å oppfylle selskapenes ønsker i de høyest belastede timer.  En 
regner således 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 avganger.  En må 
videre kunne anta at forholdet mellom ankomster og avganger (60/40) i maksimaltimene 
holder seg noenlunde konstant.  Beregnet behov etter disse forutsetningene er vist i tabell 3.8. 

                 År 2010 2020 2030 2040 2050 
Høyt alt. 14 16 18 20 21 
Referanse alt 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 tre trafikkutviklingsalternativene allerede i år 
2010.  Dette har sin årsak i at beregningene er gjort ut fra prognoser som ble utarbeidet i år 
2005, og med de tre forskjellige utviklingsbaner herfra.   

Som nevnt innledningsvis har styringsgruppen vedtatt at det høyeste trafikkutviklingsalternativ 
skal legges til grunn for de langsiktige behovsberegningene. Det er i dag kun 10 
oppstillingsplasser ved terminalen, mens beregnet behov er 14 plasser. Som for banekapasitet er 
behov for oppstillingsplasser en funksjon av antall flybevegelser.  På grunn av at antall 
bevegelser for tiden er betydelig lavere enn hva prognosen fra 2005 viser, avvikles dagens 
trafikk noenlunde tilfredsstillende, men selv om det er bygget noen fjernoppstillingsplasser ved 
Widerøes hangar, er det dette elementet som tidligst krever tiltak.  

Beskrivelse av hvorledes den trinnvise utbygging av flyoppstillingsplasser foreslås, og en 
grafisk figur med hvorledes den forholder seg til behovsberegningene er vist i kapittel 4.2 
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3.2.3  Publikumsarealer i terminalen 
I kapittel 2.3 er omtalt Arealplannormen (ANF) og dens dimensjonering av publikumsarealer i 
terminal med åpnings- og minstestandard, og at PDT, antall samtidige passasjerer er 1190, og at 
dette gir en åpningsstandard på 8330 m2 og minstestandard på 5000 m2.   

Forutsatt at antall passasjerer i topptimen stiger i takt med totaltrafikken (tabell 3.3 og 3.4) gir 
dette følgende behov for publikumsareal, åpningsstandard øverst og minstestandard nederst: 

Alternativ\År   2010 2020 2030 2040 2050 
Høyt alt. 
 

Åpn.standard 
Minstestandard 

8330 
5000 

10900 
6520 

12900 
7720 

14350 
8600 

16150 
9700 

Ref. alt. 
 

Åpn.standard 
Minstestandard 

8330 
5000 

10150 
6100 

11800 
7100 

13050 
7800 

14400 
8650 

Lavt alt. 
 

Åpn.standard 
Minstestandard 

8330 
5000 

9750 
5850 

11200 
6750 

12250 
7350 

13420 
8050 

Tabell 3.9 Utvikling av behov for publikumsarealer i terminalen 

Etter det høyeste trafikkutviklingsalternativ vil en nå minstestandard først i år 2019.  Som nevnt 
i kapittel 2.3 er det imidlertid en skjev belastning mellom terminal A og B fordi de store flyene 
står parkert foran terminal A.  Ser vi på denne terminalen isolert vil minstestandard nås rundt år 
2015 - 16.   

I tillegg til publikumsarealene vil det være behov for kommersielle arealer, det vil si butikker, 
restauranter etc., jfr. avsnitt 1.4.2 om Avinors strategiplan - lufthavnens krav til kommersielle 
inntekter.  Disse arealene inngår imidlertid ikke i de ovenstående beregninger, idet en forutsetter 
at bygging av slike lokaler vil skje dersom man finner det økonomisk fordelaktig. 

Som for flyoppstillingsplasser er det i kapittel 4.2 gitt en beskrivelse av hvorledes den trinnvise 
utbygging av terminalen foreslås, og en grafisk figur med hvorledes de foreslåtte utbygginger 
forholder seg til behovsberegningene. 
 

3.2.4  Bilparkering 
Dersom det ikke skjer forbedringer i de kollektive forbindelser (lavere parkeringsbehov), eller 
endringer i flyplass- eller rutestruktur, eksempelvis reduksjon i flytilbud på Bardufoss (gir 
høyere parkeringsbehov), vil parkeringsbehovet stige proporsjonalt med passasjertrafikken, 
uavhengig av eventuelle variasjoner i antall samtidige fly som står parkert på lufthavnen.  

I tabell 4.10 er vist det totale behov og det antall parkeringsplasser som må etableres i tillegg 
til de eksisterende for å dekke behovet.  Behovet for nye plasser som må bygges er i parentes.   

                 År 2010 2020 2030 2040 2050 
Høyt alt. 700 

 
920 

(+170) 
1085 

(+335) 
1200 

(+450) 
1365 

(+615) 
Referanse alt 650 

 
770 

(+20) 
925 

(+175) 
1000 

(+250) 
1120 

(+370) 
Lavt alt. 600 

 
700 

 
800 

(+50) 
880 

(+130) 
960 

(+210) 
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Tabell 3.10 Utvikling av behov for bilparkeringsplasser 
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Tabell 3.10 vist grafisk 

Som det fremgår av tabell og figur vil antall parkeringsplasser være tilstrekkelig til om lag 
2012.  Da bør utvidelser være igangsatt. 
 
 

4 LOKALISERING AV HOVEDFUNKSJONER /  
PLANBESKRIVELSER 

4.1 Banesystem og flysiden.   
4.1.1 Forlengelse av rullebanen.   
Rullebanens avgangslengder, TORA, er 2392 på bane 01 og 2388 på bane 19.  Landings-
lengden er 2392 m på bane 01, men kun 2000 m på bane 19.  Det er ønskelig å forlenge 
rullebanen både for å kunne fly lengre og for å kunne betjene større fly enn i dag.  Fjern-
terrenget umuliggjør flytting av landingstersklene, og dybdeforholdene i sjøen gjør det umulig 
å forlenge banen nordover.  På plankartet fase 3 er vist en forlengelse på 500 m sydover pluss 
300 m sikkerhetsområde.  Herved vil avgangslengdene kunne øke til nesten 2900 m, landings-
lengden på bane 19 vil øke til 2500 m, men på bane 01 vil den forbli uendret på 2392 m. 

Gjennomføring av dette tiltaket vil være avhengig av lønnsomheten.  En har i masterplan-
arbeidet ikke gjennomført noen lønnsomhetsanalyse, men en har uansett funnet det riktig å 
vise tiltaket på plankartene, og henstille til relevante myndigheter å sørge for at planlegging 
av de omkringliggende arealer skjer på en slik måte at en forlengelse av rullebanen som 
beskrevet kan gjennomføres dersom en finner det hensiktsmessig.  
 

4.1.2 Utbygging av taksebaner  
Den søndre del av parallelltaksebanen har som nevnt en senterlinjeavstand fra rullebanen på 
145 m.  BSLs krav er 168 m ved samtidige operasjoner på rulle- og taksebanen med kode C-
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fly og 176 m for kode D-fly.  Det er derfor iverksatt begrensninger på samtidig bruk av rulle- 
og taksebane, men på grunn av trafikkens relativt beskjedne størrelse er det kun satt krav til at 
det skal være fastsatt prosedyre som ikke tillater taksing med kode C- og D-fly på taksebane 
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 bygget i en avstand fra 
rullebanen på 176 m. Det legges opp til at de fremtidige taksebaneforlengelser til baneendene 
bygges med denne avstanden fra rullebanen, og at også den del av taksebane Y som ligger 
145 m fra rullebanen parallellforskyves ut til 176 m fra rullebanen.  
  

4.1.3 Sikkerhetsområdet   
Sør for rullebanen.  Kvaløyveien går i kulvert under sikkerhetsområdet 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-
området ha en bredde på 75 m samt at terrenget på den resterende del (uplanert del) av 
sikkerhetsområdet ikke skal ha større fall enn 1:5 (ut til 150 målt fra senterlinjen). Dersom 
disse retningslinjer skal følges helt ut, må kulverten gis en lengde på 300 m, 150 m på hver 
side av banens senterlinje. 

Det er utarbeidet en risikoanalyse av dette forholdet på lufthavnen.  Analysen konkluderer 
med at en forlengelse av kulverten vil gi et meget begrenset bidrag til å bedre risikoen for 
uønskede hendelser.  Luftfartstilsynet har ikke gitt sin tilslutning til konklusjonene i 
risikoanalysen, og har satt krav til at kulverten innen 01.10.2013 skal være utbedret etter en 
plan som er akseptert av Luftfartstilsynet. 

Sikkerhetsområdet strekker seg 150 m etter baneenden.  Kravet ifølge BSL E 3-2 er 300 m.  
Uavhengig av lengden på kulverten skal det fylles opp syd for kulverten, slik at sikkerhets-
området får den korrekte lengden og med maksimalt de hellinger som retningslinjene 
beskriver: 2 % på de første 60 m, 5 % på de neste 150 m og 10 % på de siste 90 m.   

I nord.  I følge BSL E 3-2 skal sikkerhetsområdet langs rullebanen være tilnærmet horisontalt 
ut til 150 m fra banens senterlinje.  Utenfor sikkerhetsområdet er det definert en hinderflate, et 
skråplan med helling 1:7, for å kunne identifisere elementer og terreng som må anses som 
hindere, jfr. kapittel 8 Restriksjonsplan, Disse hindere må kunngjøres og merkes etter 
særskilte regler.  Over en strekning på vel 600 m øst for terskel 19 overstiger terrenget disse 
hinderflatene.  Terrenget her er tilnærmet horisontalt kun ca 75 m ut fra senterlinjen for så å 
stige med en helling på 1:5 og stedvis brattere.  Ringveien som ligger 115 m fra rullebanen 
ligger ca 8 m høyere enn rullebanen, og terrenget øst for Ringveien ligger stedvis over 20 m 
høyere enn hinderplanet. 

Det anses ikke å være praktisk mulig å tilfredsstille de nevnte retningslinjer i dette området.  
Etter pålegg fra Luftfartstilsynet vil terrenget planeres og jevnes ut slik at hellingsendringer 
minimaliseres.  Det vil si at man over en strekning på om lag 600 m beholder terrenget 
tilnærmet horisontalt ut til 75 m fra senterlinjen for deretter å ”krumme oppover” med jevnt 
økende stigning opp til eksisterende gjerdelinje. 

De sterkeste vinder kommer fra vest.  Høydedraget mellom banesystemet og Kvaløyveien 
skaper turbulenser på nordre del av banen.  For å kartlegge dette ble det i oktober 2008 
gjennomført simuleringer av dette.  Beregningene vurderer i hovedsak terrengeffektene, men i 
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tillegg er det foretatt beregninger med en forenklet (planlagt) hangar i dette området. 

Beregningene viser at selv om turbulenseffekten avtar klart med avstanden fra rullebanen, gir 
den likevel en betydelig turbulensøkning i et lokalt område langs rullebanen. Ved sterk vestlig 
kuling, 20 m/s, kan terrenget gi en maksimal endring av sidevinden på ca 8,5 m/s. Uten 
effekten av terrengforhøyningen vil en tilsvarende størrelse være ca 4,4 m/s.  

Det er også gjort en simulering med planlagt 16 m høy hangar øst for den høyeste åskammen 
og i en avstand på omkring 250 m fra rullebanen. Simuleringen viser at en slik hangar vil gi 
en ekstra tilleggseffekt, og masterplanen viser derfor nye hangarer i dette området trukket 
betydelig lenger vest, 370 m fra rullebanen. 
 

4.1.4 Avisingsplattform 
Det er ikke plass til doble taksebaner forbi terminalen, Lufttransports hangar og PBR-bygget. 
For å unngå uakseptable ventetider er det derfor bygd to nye avisingsplattformer, én nord for 
Widerøehangaren når det er avgang på bane 19 og én i syd ved taksebane A når det er avgang 
på bane 01.   

Om noen tid vil man av kapasitetsmessige årsaker måtte forlenge taksebane Y til søndre 
baneende.  Da må den søndre avisingsplattformen flyttes. Denne plattformen bør imidlertid 
allerede nå utvides til å kunne avise to fly samtidig.   

En vanlig avisingsoperasjon tar om lag 10 minutter.  Det vil si at man på én avisingsposisjon 
normalt kan avise opp mot 6 fly pr time.  Ved dimensjonering av flyoppstillingsplasser regner 
man med at opp mot 60 % av antall bevegelser i topptimene er avganger. Prognosene for 
trafikkutvikling tilsier at man rundt år 2030, i overgangen mellom fase 2 og 3, må påregne ca 
12 avganger i topptimene.  Det vil si at plattformer hvor man kan avvise to fly samtidig vil ha 
tilstrekkelig kapasitet hele fase 2, og at det først i fase 3, etter år 2030, vil bli nødvendig med 
utvidelse av tre avisingsposisjoner. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 4.1 Avisingsplattformer – Utsnitt av masterplankart Fase 3 

Plankartene viser en lokalisering av den søndre plattformen ca 100 m nordvest for den  
eksisterende, med to posisjoner i fase 1 og 2, og en tredje først i fase 3.  Plasseringen er gitt av 
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den tilgjengelige plassen mellom sikkerhetssonen for taksebane Y og Kvaløyveien, og setter 
derved grense for hvor langt sørover terminalen og flyoppstilling kan utvides.  I nord 
beholdes den eksisterende plattformen i fase 1 og 2, eventuelt med en mindre utvidelse 
sydover for å gi større avstand mellom de to posisjonene.  I fase 3 utvides plattformen med én 
posisjon mot nord.  Til begge plattformer er vist områder for deponi og behandling av 
forurenset snø, en observasjonshytte og plass for avisingsbiler og øvrig materiell.  Eventuelle 
tanker for oppsamling av væsker med høy glykolkonsentrasjon vil kunne graves under bakken 
under snødeponiene.  
 
 

4.2 Terminal og flyoppstilling 
4.2.1 Tidligere planer   
Tidligere planer skisserte en utvikling av terminalen med en lengre pir sydover med 
flyoppstillingsplasser og tilhørende taksebaner på begge sider.  Denne løsningen ble funnet 
nødvendig for at alle de flyene som behovsberegningene forutsatte skulle kunne parkere inntil 
terminalen.  Løsningen forutsatte imidlertid at Kvaløyveien ble lagt om ut i sjøen, og at store 
områder ble fylt opp i nivå med terminalen. Både veiomlegging og oppfylling ville være 
svært store, omfattende og kostbare arbeider.  

Det er i dag 10 oppstillingsplasser ved terminalen, mens det etter retningslinjene burde vært 
13-14.  I retningslinjene ligger det imidlertid en reserve på 3 plasser for å kunne fange opp 
forsinkelser eller andre uregelmessigheter.  Denne reserven dekkes opp ved bruk av 
fjernoppstillingsplasser (avisingsplattformer), og dagens trafikk blir i det alt vesentligste 
avviklet tilfredsstillende. 

Prognoser og beregninger viser at det vil bli behov for én ny oppstillingsplass ca hvert 5. år 
fra dagens 14 plasser til 21 plasser ved masterplanens tidshorisont, i år 2050.  Det ventes at 
trafikken øker jevnt, uten større terskler.  Det er derfor ønskelig med en langsiktig plan som 
tillater en trinnvis utvikling, med små trinn, slik at en unngår store investeringer kun for 
mindre tiltak.  Omlegging av Kvaløyveien vil være en slik stor investering, og man ville før 
eller siden kommet til et punkt i utviklingen hvor en måtte legge om veien bare for å få én 
eller to nye flyoppstillingsplasser.  Dette ville gjøre den trinnvise utviklingen problematisk. 
 

4.2.2 Foreliggende plan.   

Flyoppstillingsplasser.   

Det foreslås en løsning hvor terminalen utvikles, både på nordsiden og sørsiden av den 
eksisterende terminal A, og med pirer vinkelrett på denne vestover mot Kvaløyveien.  Når 
taksebane Y flyttes til 176 m fra rullebanen, kan ikke lenger fly parkere foran Terminal B.  Det 
forutsettes derfor at denne rives og erstattes av en forlengelse av Terminal A sydover, men i en 
avstand fra den nye taksebane Y som gir rom for parkering og pushbacksone for kode C-fly.   

Lufthavnen har i dag 10 oppstillingsplasser. Det er under opparbeidelse 1 plass for 
fjernoppstilling nord for Widerøe-hangaren.  Behovet for nye oppstillingsplasser er i figur 4.2 
nedenfor illustrert ved heltrukne linjer for de ulike trafikkalternativene. Behovet øker fra 12-14 
plasser i 2010 til mellom 17 og 22 plasser i 2050. 
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I følge behovsberegningene er det for få flyoppstillingsplasser i dag, men dels ved bruk av 
fjernoppstilling og dels fordi det i beregningene ligger inne 2-3 reserveplasser, avvikles 
trafikken noenlunde tilfredsstillende.   

I fase 1, 2010 - 2019) forutsetter masterplanen at terminal A i nord utvides med en mindre pir 
mot vest, at 2 oppstillingsplasser opparbeides ved terminalen her, og at fjernoppstillingsplass 
nord for Widerøe-hangaren utvides med én plass.  Medregnet 3 fjernoppstillingsplasser får en 
da i alt 15 oppstillingsplasser.       

I fase 2, 2020 - 2029 rives terminal B og terminal A forlenges sydover.  I tillegg vil nordre pir 
kunne forlenges ytterligere vestover frem mot Kvaløyveien.  Dette gir 16 oppstillingsplasser 
ved terminalen, og 19 totalt om man regner med fjernoppstillingsplassene i nord.  Medregnet 
fjernoppstillingsplasser tilsvarer dette behovet i år 2035 i høyt utviklingsalternativ og i år 2045 i 
referansealternativet. 

I fase 3, 2030 - 2050 viser beregningene behov for ytterligere oppstillingsplasser.  Masterplanen 
viser videre utbygging terminalen i sør med en pir mot vest, noe som gir 18 oppstillingsplasser 
ved terminalen, og 21 totalt om man regner med fjernoppstillingsplassene i nord. 

Som et grunnlag for når oppstillingsplassene bør realiseres, er det i figur 2 vist en sammen-
stilling av behovet for - og dekning av antall flyoppstillingsplasser.   
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Figur 4.2 Antall flyoppstillingsplasser inklusive fjernoppstilling 

Figur 4.2 viser en differanse mellom behovene i de tre trafikkutviklingsalternativene allerede i 
år 2010.  Dette har sin årsak i at beregningene er gjort ut fra prognoser som ble utarbeidet i år 
2005, og med de tre forskjellige utviklingsbaner herfra.  Styringsgruppen har imidlertid uttalt at 
i masterplanens lange tidsperspektiv synes det riktig å se bort fra mer eller mindre kortvarige 
variasjoner i trafikkutviklingen, og anbefaler at en fortsatt benytter TØI’s langsiktige 
prognoser/scenarier fra 2005. 
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Figur 4.2 Terminalområdet – Utsnitt av masterplankart Fase 3 

Ved dette konsept vil det altså kunne etableres i alt 18 plasser for kode C-fly, alle parkert nose 
in til bygning og i en avstand fra taksebane Y som gir plass til pushbacksoner for kode C-fly.  I 
terminal 2-prosjektet på Gardermoen legger man opp til at flyparkering dimensjoneres for kode 
C-fly med pushbacksoner, og at dette også gir plass til kode E-fly på annenhver kode C-plass 
når plassene utstyres med teleskopiske passasjerbroer, men uten pushbacksoner for de større 
flyene.  Den alt overveiende del av trafikken på Tromsø foregår med kode C-fly, og det samme 
mønster er vist her.  Foreliggende plan viser tre plasser for større fly foran ”erstatningsbygget” 
til Terminal B, disse uten pushbacksoner. 

Avslutningsvis kan nevnes at dersom man i fremtiden finner det uhensiktsmessig eller 
sikkerhetsmessig uakseptabelt med fjernoppstillingsplasser, vil en utbygging etter foreliggende 
masterplan ikke vanskeliggjøre en senere omlegging av Kvaløyveien og en utbygging med pir 
sydover som vist i tidligere planskisser, det vil si med alle oppstillingsplasser inntil terminalen. 
 
Terminalen.   

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

                 År 2010 2020 2030 2040 2050 
Åpn.standard 

Minstestandard 
8330 
5000 

10900 
6520 

12900 
7720 

14350 
8600 

16150 
9700 

Fase 1:  2010 – 2019.  Dagens to terminaler er på 6360 m2, og samlet sett vil minstestandard 
nås først i år 2019.  Som nevnt i kapittel 2.3 vil imidlertid terminal A isolert sett nå 
minstestandard rundt år 2015.   Det foreslås derfor først, i år 2015, en utvidelse av terminalen 
mot nord og vest med et publikumsareal på ca 1000 m2 og da et bygg på brutto 1400 m2.  Dette 
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vil være tilstrekkelig til starten på fase 2. 

Fase 2:  2020 – 2029.  Tidlig i denne fasen foreslås det at terminal A utvides sydover, på 
østsiden av terminal B, slik at denne kan rives og taksebane Y kan parallellforskyves til korrekt 
avstand fra rullebanen (se avsnitt 4.2.1).  Det foreslås da at publikumsarealene utvides til 80 % 
av åpningsstandard ( jfr. ANF kap. 4.1):  Ved årlig vekst < 3 %), til 10.900 x 0,8 = 8720 m2, 
hvilket betyr et tillegg på 1360 m2 + 2210 m2 (erstatning for terminal B) = 3570 m2 
publikumsareal, og derved 5000 m2 brutto bygg. 

Mot slutten på fase 2 vil det bli behov for flere flyoppstillingsplasser.  Det foreslås at 
oppstillingsplassen utvides mot Kvaløyveien i nord, og at det bygges en pir vestover her for å 
betjene disse, med 1000 m2 publikumsareal og derved 1400 m2 brutto bygg. 

Fase 3:  2030 – 2040.  Ifølge ovenstående beregninger vil minstestandard nås på ny noe etter år 
2040, og terminalen bør igjen utvides til 80 % av åpningsstandard på dette tidspunkt, til 11.500 
m2, et tillegg i publikumsarealer på 1800 m2, og derved brutto bygg på 2520 m2. 

I figur 4.3 er vist behovsutviklingen fra tabellen ovenfor og den foreslåtte utbygging. 
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Figur 4.3   Publikumsarealer i terminalen – Behovsutvikling (åpnings- og minstestandard)  
    og foreslått utbygging 
 
Bilparkering.   

Det er 750 parkeringsplasser i terminalområdet.  På grunn av værforhold og gangavstander bør 
parkeringen samles så nær terminalen som mulig.  Etter at det nå er bygget et ekstra 
parkeringsplan over parkeringsplassen nærmest terminalen synes det som behovet er dekket 
frem til ca år 2012.  I henhold til behovsberegningene ovenfor trengs vel 600 nye parkerings-
plasser frem til år 2050.  Planforslaget viser forslagsvis et areal på 5000 m2 hvor det vil kunne 
bygges et parkeringshus med ca 200 biler pr plan, og et areal vest for dette på 8000 m2 hvor det 
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er plass til ca 320 biler.  Parkeringsplass for biler burde ikke være noen arealplanmessig 
utfordring på Tromsø.  
 
Hotell.   

Avinor har bygget hotell på Gardermoen, Flesland og Værnes, og er i gang med å bygge hotell 
på Sola, og sonderer muligheter på Tromsø.  Et flyplasshotell må bygges så nær terminalen som 
mulig, det vil si i svær kort gangavstand.  Forslag til tomt for et eventuelt hotell er på 
plankartene vist ved Kvaløyveien umiddelbart nord for avkjøringen til lufthavnen, hvorfra det 
via parkeringshuset bør være mulig å etablere overbygget gangvei til terminalen. 
 

4.2.2 Helikopterområde.   
Det ønskes avsatt et område for større helikoptre dersom det skulle bli aktuelt med 
offshoreflyginger fra Tromsø.  Erfaringsmessig skal store deler av helikopterpassasjerene 
videre med fly.  Området bør derfor ligge nær terminalen.  Foreliggende plan for 
flyoppstillingsplassene viser 7 fly parkert mot nordsiden av terminalen.  For å unngå 
ventetider på Yankee, bør det være doble taksebaner her, i hvert fall forbi de flyene nærmest 
Yankee.  For de vestligste fire plassene bør det kunne klare seg med én enkelt taksebane.   
Den plassen man da har til rådighet er begrenset av den enkle taksebanen i syd, Kvaløyveien i 
vest og Flyplassveien i nord og øst.  Dette området synes å kunne være tilstrekkelig til en 
helikopterterminal med tre oppstillingsplasser, alle med plass til uavhengig manøvrering.  
Planen viser helikoptre av størrelse med S92 og Super Puma, det vil si slike som i dag 
betjener installasjoner offshore.  I tillegg er vist en hangarbygning med én oppstillingsplass 
ved siden.  Ved den utforming som er vist blir avstanden mellom helikopterterminal og den 
eksisterende flyterminal ca 400 m, og ved den viste terminalutvidelse vestover reduseres den 
til ca 200 m. Til sammenligning kan nevnes at på Flesland, hvor det årlig reiser ca 230.000 
passasjerer over helikopterterminalen, er avstanden mellom terminalene ca 500 m. 

 

4.3  Øvrig lufthavnbebyggelse 
4.3.1 Kontrolltårn 
Widerøes hangar skygger for sikten fra tårnet til avisingsplattformen og til deler av taksebane 
Y, området fra krysset med taksebane E og om lag 150 m sydover.  Av hensyn til rullebanens 
hinderflate, se kapittel 8, kan ikke tårnet bygges høyere enn det er i dag.  Manglende sikt 
kompenseres med kamera på taket av Widerøes hangar og visning i tårnet.  Nye hangarer er 
på plankartet trukket tilbake for siktlinjer mellom tårn og banesystemets kontrollerte 
manøvreringsområde.  Dersom kameraløsningen i fremtiden ikke er tilfredsstillende viser 
planforslaget ingen utnyttelse av området vest for Widerøes hangar, slik at det er mulig å 
flytte den de nødvendige 60 m for å få tilfredsstillende sikt til banesystem og plattform.    
  

4.3.2 Område for GA-virksomhet.   
Som omtalt i avsnitt 2.5 er dagens atkomst til området problematisk, gjennom egen port som 
krever bemanning. Det er ønskelig at trafikken til GA-virksomheten sluses enten gjennom 
terminalens securityanlegg eller gjennom lufthavnens hovedport, og videre på internvei 
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innenfor gjerdet.  En løsning med internvei under rullebanen, eventuelt med ombygging av 
eksisterende kulvert vil være uforholdmessig kostbar. På grunn av kostnadsaspektet og 
begrenset aktivitet, har det inntil nylig ikke vært aktuelt å vurdere flytting av GA-
virksomheten. Dette vurderes likevel nå som en aktuell løsning siden det foreligger 
utredninger som anbefaler etablering av kollektivfelt langs Ringvegen. Et slikt kollektivfelt 
vil kreve flytting av GA-virksomheten. Det foreslås derfor å flytte hangarene i første omgang 
til området mellom terminal B og bensinstasjonen.  Her kan virksomheten bli værende, og 
også utvides til henimot det dobbelte av hva det er i dag, til godt ut i fase 3, det vil si helt til 
det blir behov for utvidelse av terminal, flyoppstillingsplasser og avisingsplattform, etter 
prognoser og behovsberegninger til rundt år 2040, altså ca 30 år frem i tid.   
 

4.3.3 Fraktområde 
Utenom OSL er det av de store flyplassene Sola, Flesland, Værnes, Bodø og Tromsø, kun 
Sola som har et eget område for frakt med omlastingshangarer og tilhørende oppstillings-
plasser for større fraktfly.  Den alt overveiende del av flyfrakt går altså med de ordinære 
rutefly.  Likevel ønskes det avsatt plass for et slikt område dersom det skulle bli aktuelt med 
regulære fraktruter, nærliggende er vel fiskefrakt.  Et slikt fraktområde har ikke behov for å 
lokaliseres nær terminalområdet.  Planforslaget viser en plassering på utfylt område 
umiddelbart nord for brannøvingsfeltet.  Her er det svært grunt, deler av området er bart land 
ved fjære sjø.   

Fraktområdet vil ved den viste løsningen ha manøvrerings- og parkeringsplass til å betjene to 
samtidige fraktfly av kode D, det vil si Airbus 310, Boeing 767 o.l., et bygg (omlastings-
hangar) på ca 6000 m2 og like stort manøvreringsområde for vogntog på landsiden.  Dersom 
det skulle være behov for en landside på hvit sone, viser planforslaget en mulig atkomst fra 
det nordre rundkjøringskrysset på Kvaløyveien, mot vest og nordover, under Kvaløybrua og 
frem til fraktområdet.  Løsningen krever at det bygges ny havn og en rampe for snødumping 
på nordsiden av fraktområdet. 
 

4.3.4 Område for hangarer/verksteder.   
På lufthavnen er det to hangarbygninger, Lufttransports hangar syd for PBR-bygningen og 
Widerøes hangar nord for sandlageret.  Nord for Widerøes hangar er det plass til kun én 
hangar av om lag samme størrelse før man kommer til avisingsplattformen.  Det området som 
i dag er tilgjengelig er altså så godt som utbygget.  Interessenter har signalisert behov for 
hangarbygg.  Masterplanen viser plass for to - tre hangarer vest for avisingsplattformen, men 
trukket så langt vest som mulig for å minimalisere ulempene  
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5 OM FLYSIKKERHET, TILSYN OG KONSESJON  

5.1  Avinors visjon og policy 
Avinor har som visjon å være ledende innen sikkerhet og punktlighet i europeisk luftfart.   
Til grunn for alt sikkerhetsrelatert arbeid ligger Avinors sikkerhetsstyringssystem.  Systemet 
skal sørge for at bedriften planlegger, organiserer og utfører virksomheten slik at flysikker-
heten kontinuerlig forbedres.  Sikkerhetsstyring er systematiske tiltak en organisasjonen 
iverksetter for å oppnå, opprettholde og videreutvikle et sikkerhetsnivå i overensstemmelse 
med definerte mål (NS5814).  Følgende sikkerhetspolicy er fastlagt: 

- Flysikkerhet skal gis høyeste prioritet i Avinors virksomhet. 
- Risikoen for at Avinor skal forårsake eller medvirke til luftfartsulykker skal reduseres til 

et så lavt nivå som praktisk mulig. 
- Ledere har et overordnet ansvar for ivaretakelse av sikkerheten innen sine respektive 

ansvarsområder, og skal skape et klima for åpenhet og tillit, sørge for bevisstgjøring rundt 
sikkerhet, og skal oppmuntre alle ansatte til å komme med sikkerhetsfremmende forslag. 

- Alle medarbeidere har et selvstendig ansvar for sine handlinger. 

Avinor arbeider etter prinsippet om risikobasert sikkerhetsstyring, det vil si at man ikke bare 
gjennomfører tiltak for å unngå at uønskede hendelser skal gjenta seg, men også benytter 
risikoanalyser for å vurdere potensialet for fremtidige trusler, farer og muligheter, selv om dette 
ikke har inntruffet. 
 
 

5.2  Behov for risikovurderinger/-analyser 
Det er gjennomført som krav i en rekke forskrifter innenfor luftfart (BSL), samt i Avinors 
styringssystem, at det skal gjennomføres risikoanalyser ved innføring av endringer som kan 
påvirke flysikkerheten. I forbindelse med Masterplanen vil dette kunne omfatte foreslåtte 
tiltak (endringer) innenfor anlegg, systemer, utstyr eller prosedyrer. I den endelige 
behandlingen av tiltakslisten i Masterplanen vil det bli gjennomført risikovurderinger for å 
kartlegge den flysikkerhetsmessige betydningen, samt behov for risikoanalyser, av det som 
skal endres. Mer omfattende risikoanalyser kan følge i en senere fase. 

Risikovurderinger og risikoanalyser er proaktive verktøy, som brukes for å forhindre eller 
avbøte potensielle uønskede hendelser.  Avinor har fastsatt at følgende generelle krav gjelder 
til bruk av risikoanalyser (Styringshåndboken): 
- Resultatene av risikoanalyser skal inngå i beslutningsgrunnlaget for alle foreslåtte og 

planlagte endringer1 som påvirker/kan påvirke forhold av betydning for flysikkerheten.  
- Risikoanalyse skal brukes for å dokumentere at Avinor tilfredsstiller eksterne og interne 

krav til bestemte sikkerhetsnivå for en aktivitet, tjeneste, operasjon eller system.  
- Ved alle fravik fra spesifikke krav i gjeldende forskrifter og regelverk, skal det 

dokumenteres i en risikoanalyse at dette ikke påvirker flysikkerheten negativt.  

Det er fastsatt krav til utarbeidelse av Sikkerhetsplan (AV-P-S402) for å kunne beskrive alle 

                                                 
1 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 åpenbart ikke påvirker flysikkerheten er unntatt. Se. prosedyre AV-P-S420. 
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sikkerhetsaktiviteter som skal gjennomføres i et prosjekt, og å oppnå en felles forståelse blant 
alle involverte.  Sikkerhetsplanen skal utarbeides i planleggingsfasen av prosjektet, og skal være 
et levende dokument som oppdateres ved hver hovedfase i sikkerhetsarbeidet og når det skjer 
vesentlige endringer enten i prosjektet eller i sikkerhetsarbeidet.  Masterplanens endelige 
tiltaksoversikt vil derfor ledsages av en Sikkerhetsplan som minst omfatter alle tiltak som kan 
påvirke flysikkerheten, det vil si innenfor: flysiden, flysikringsutstyr og elektro. 
 

5.3  Konsesjon 
Avinor hadde tidligere en samlet og midlertidig konsesjon til å inneha og drive sine 
flyplasser.  Luftfartstilsynets nye forskrift krever at Avinor for hver enkelt landingsplass må 
søke om fornyet konsesjon.  Den første fornyelsen skulle skje innen 1.1.2007, og de nye 
konsesjonene vil da gjelde for 10 år.  Konsesjonssøknaden innebærer et omfattende arbeid, i 
det den blant annet skal inneholde reguleringsplan, restriksjonsplan, støysonekart og oversikt 
over myndighetstillatelser.  Avinor etablerte et eget prosjekt for gjennomføring av arbeidet.   
Søknad om konsesjon ble utarbeidet etter retningslinjene, og Luftfartstilsynet har gitt Tromsø 
Lufthavn Langnes konsesjon for lufthavn til offentlig bruk for perioden 14.2.2006 til 
1.3.2016.  Konsesjonen er gitt i henhold til lov av 11.juni 1993 nr 101 om luftfart § 7-5. 
 

5.4  Teknisk/operativ godkjenning og internrevisjoner 
I tillegg til konsesjon skal lufthavnene ha teknisk operativ godkjenning fra Luftfartstilsynet 
basert på aktuelle BSL´er.  Slik godkjenning gis hvert 5. år.  I denne forbindelse gjennomfører 
Luftfartstilsynet et hovedtilsyn på lufthavnen, og utarbeider inspeksjonsrapporter med avvik, 
merknader og tidsfrister.  I løpet av den 5 års perioden som godkjenningen gjelder for, 
gjennomføres det også et mellomtilsyn, normalt etter 2-3 år.  Som ledd i styringen av 
virksomheten gjennomfører Avinor internrevisjoner i forkant av hovedtilsyn og/eller ved 
behov, for eksempel etter at anleggstiltak er gjennomført.  Aktuelle fagområder / tema: 
Lufttrafikktjeneste, lufthavntjeneste (herunder flyplassutforming), flynavigasjonstjeneste, 
helse/miljø/sikkerhet og ytre miljø.  Ved slike revisjoner utarbeides detaljerte 
revisjonsrapporter med tidsfrister for lukking av avvik. 

For Tromsø lufthavn foreligger godkjenningsdokument datert 30.3.2009.  Godkjenningen 
gjelder til 01.10.2013.  Dokumentet omtaler følgende fysiske avvik som er relevante i 
masterplansammenheng: 
- Etter baneenden i syd er sikkerhetsområdet kun 150 m langt og kun 90 m bredt på de 

ytterste 90 m (veikulverten). 
- Etter baneenden i nord er sikkerhetsområdet 280 m langt og nordøstre hjørne mangler.  
- Øst for banen i nord er tverrhellingen på sikkerhetsområdet for stor, og terrenget er for 

høyt over banenivået samt at Ringveien her ligger for nær rullebanen 
- Sikkerhetsområdets 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 på rulle- og 

taksebaner med kode D-fly er 176 m) 

De nevnte avvik er dels lukket, dels under arbeid eller er under planlegging, og således medtatt i 
tiltakslisten i kapittel 9. 
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6 MILJØFORHOLD 

6.1  Prosjektet ”Bærekraftig og samfunnsnyttig luftfart 
Norsk luftfart gjennomførte i 2007 et omfattende utredningsprosjekt med tre hovedmål:  
1 Gi en fremstilling av - og bidra til å klargjøre omfanget av luftfartens miljøpåvirkning, 

med særlig vekt på klimagassutslipp.  
2 Beskrive en tiltakspakke for å bedre bransjens miljøprestasjoner.  
3 Drøfte luftfartens samfunnsnytte og synliggjøre virkningen av ulike scenarier for 

trafikkvekst.  

En prosjektrapport ble lagt frem 30. januar 2008.  Prosjektet var initiert og ledet av Avinor, men 
en samlet norsk luftfartsbransje sto bak og var ansvarlig for prosjektet. I arbeidet ble det lagt 
opp til en bred prosess der blant annet representanter fra miljøvernorganisasjonene var viktige 
diskusjonspartnere.  Transportøkonomisk institutt (TØI), Cicero – Senter for klimaforskning og 
Asplan Viak bidro med grunnlagsmateriale til en samlet fremstilling av bransjens 
samfunnsnytte og miljøpåvirkning2, mens arbeidsgrupper med deltakelse fra flyselskapene og 
Avinor utredet klimatiltak i hele reisekjeden, fra man reiser hjemmefra til man er fremme på 
bestemmelsesstedet, og omfatter dermed tilbringertjenesten til lufthavnen, selve lufthavndriften 
og de flyoperative og flytekniske forhold – selve flyreisen.  Prosjektet har fått stor 
oppmerksomhet både i og utenfor Norge og det jobbes nå med å følge opp tiltakene og 
målsettingene som er foreslått i prosjektet. 

Når det gjelder Masterplanen for Tromsø lufthavn er det særlig tiltakene som gjelder 
lufthavndriften som er viktige, men også tiltak i tilbringertjenesten og enkelte flyoperative tiltak 
er relevant.  

Klimagassutslippene fra lufthavndriften i Norge3 ble i prosjektet beregnet til om lag 14.000 tonn 
i året. Generelt forventes det en økning i klimagassutslipp på 25 % i perioden 2007-2020 uten 
energieffektiviserende tiltak på grunn av trafikkvekst og utbygginger. Avinor har beregnet at det 
er mulig å redusere klimagassutslippene fra egen virksomhet med mellom 30 og 35 % i 2020, 
selv med forventet trafikkvekst. Det er imidlertid usikkerhet knyttet til effekten av enkelte av 
tiltakene. Avinor har derfor valgt å basere seg på en målsetting om at utslippene i 2020 skal 
være 25-35 % lavere enn de ville vært uten tiltak. 

De største reduksjonene kan realiseres når det gjelder mobil og stasjonær energibruk.  For 
eksempel har alle store og mellomstore lufthavner i Norge vannbåren varme, hovedsakelig 
produsert ved strøm eller oljefyr.  Avinor har som mål at varmeproduksjonen på disse luft-
havnene i 2020 skal være basert på klimanøytral fjernvarme, sjøvannsvarmepumper eller 
biodrivstoff (for eksempel flisfyring og biogass), slik at 80 - 90 % av konsernets samlede 
varmeproduksjon er basert på klimanøytrale kilder.  Avinor har i 2008 initiert et femårig Energi 
og Enøkprosjekt med en målsetting om 20 % reduksjon i el-forbruket i løpet av en femårs-
periode. Videre forventes ytterligere 5 prosentpoeng reduksjon i perioden frem mot 2020.4  

Utskifting og modernisering av kjøretøyparken samt andre tiltak for å redusere drivstoff-

                                                 
2 Lian m fl (2007a): Bærekraftig og samfunnsnyttig luftfart. TØI-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 samråd med Det Norske Veritas (DNV), basert på at i underkant 

av 1 prosent av elektrisiteten i det norske markedet ble importert. Klimagassutslippene relatert til el-forbruk 
forventes imidlertid å variere fra år til år avhengig av blant annet nedbørssituasjonen i Norge  
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forbruket, forventes å gi en drivstoffreduksjon på om lag 20 - 30 prosent i perioden.  Videre har 
Avinor som målsetting at 80 prosent av drivstoffet som forbrukes i konsernets kjøretøy skal 
være klimanøytralt i 2020.  

Oslo Lufthavn AS besluttet å kompensere klimagassutslipp fra egen virksomhet fra og med 
regnskapsåret 2006 ved kjøp av FN-godkjente utslippsrettigheter og har erklært driften 
”klimanøytral”5.  Avinor vil erklære egen virksomhet klimanøytral fra og med 2008. 

Det er særlig flyoperative- og flytekniske tiltak som vil gi store utslippsreduksjoner for norsk 
luftfartsbransje som helhet.  Det viktigste tiltaket, modernisering av flyselskapenes flåter, har 
Avinor liten eller ingen innflytelse over.  Avinor er imidlertid, som leverandør av flysikrings-
tjenester i Norge, svært sentral ved utarbeidelse av prosedyrer for ”grønne” landinger og 
avganger.  Eksempelvis vurderes det om det kan innføres såkalte Continuous Descent 
Approaches (CDA).  Videre kan redusert taksetid redusere klimagassutslippene signifikant.   I 
en Masterplan er det et særlig relevant tema.  

For øvrig informasjon vises det til rapporten ”Bærekraftig og samfunnsnyttig luftfart”, 
tilgjengelig på http://www.avinor.no/avinor/miljo 
 
 

6.2 Støy 
6.2.1 Retningslinjer  
I lufthavnplan 1995 ble det presentert flystøysonegrenser beregnet etter Miljøverndeparte-
mentets rundskriv T-22/84.  T-22/84 ble i 1999 avløst av T-1277.  I lufthavnplanen av 
desember 2002 ble støyberegningene basert på T-1277.  Retningslinjene er knyttet opp mot 
plan og bygningsloven, men har også referanse til byggeforskriften og skal sees i sammen-
heng med annet lovverk, som forurensningsloven, luftfartsloven og kommunehelsetjeneste-
loven.  

T-1277 ble erstattet av et nytt rundskriv fra Miljøverndepartementet, T-1442, som forelå 
januar 2005.  Den nye retningslinjen ble bare gradvis tatt i bruk i 2005, men fra 01.01.06 
benyttes nye retningslinjer etter hvert som støysonekartene revideres. (I følge notat om 
overgangsordninger fra MD datert 21.01.05).  I foreliggende masterplan presenteres 
støysonekart beregnet etter de nye retningslinjer.  T-1442 gjelder for støy fra flere kilder, så 
som flyplasser, vei, jernbane, havner og terminaler osv. Den gjelder både ved planlegging av 
ny støyende virksomhet og for arealbruk i støysoner rundt eksisterende virksomhet. 
 

6.2.2 Sonedefinisjoner og retningslinjer for arealutnyttelse 
Området rundt støykildene deles nå inn i 2 støysoner, gul og rød sone. Rød støysone ligger 
nærmest støykilden og har de høyeste støynivå, mens gul støysone strekker seg lengst fra 
støykilden.  Støysonene rundt flyplasser avgrenses etter følgende kriterier:  

Rød sone:  Området hvor LDEN (”day, evening night”, et ekvivalent støynivå over døgnet) 
er høyere enn 62 dB eller L5AS (maksimalnivå som kun forekommer om natten) 
er høyere enn 90 dB (23–07)  

                                                 
5 Klimaregnskapet er verifisert av Det norske veritas (DNV).  
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Gul sone: Området utenfor rød støysone LDEN er høyere enn 52 dB eller  
 L5AS er høyere enn 80 dB på natt (23–07) 

Rød sone, nærmest støykilden, angir et område som ikke er egnet til støyfølsomme bruksformål, 
og etablering av ny støyfølsom bebyggelse skal unngås.  Gul sone er en vurderingssone, hvor 
støyfølsom bebyggelse kan oppføres dersom avbøtende tiltak gir tilfredsstillende støyforhold.   

Miljøverndepartementets retningslinje gjelder både for planlegging av arealbruk og for behand-
ling av enkeltsaker etter plan og bygningsloven. Kommunene er pålagt å benytte retningslinjene 
ved etablering av:  
- nye boliger eller annen støyfølsom arealbruk ved eksisterende eller planlagt støykilde  
- ny støyende virksomhet (for eksempel ny vei)  
- eller ved utvidelse eller oppgradering av eksisterende virksomhet, forutsatt at endringen 

er så vesentlig at det kreves ny plan etter plan- og bygningsloven 

 

6.2.3 Beregningsgrunnlag og -metodikk 
Vurdering av flystøy gjøres normalt kun mot beregnede støysonegrenser, dvs. at man ikke 
benytter målinger lokalt for å fastsette grensene.  Beregningsmodellen som benyttes er 
imidlertid basert på en database som representerer en sammenfatning av omfattende målinger. 
Flystøy beregnes i tråd med EU-direktiv (EU Directive 2002/49/EC Assessment and 
management of environmental noise) for ett års trafikk for gjennomsnittsdøgnet.  Flystøy i 
Norge beregnes med dataprogrammet NORTIM.  Dette er utviklet av SINTEF for de norske 
luftfartsmyndigheter.  Det er basert på rutiner fra programmet Integrated Noise Model (INM), 
som er utviklet for det amerikanske luftfartsverket FAA.  NORTIM tar hensyn til topografiens 
påvirkning av lydutbredelse, samt bakkedemping og direktivitet. 

De følgende figurer viser beregningsresultater for gul og rød støysone for situasjonene i 2006, 
2015 og 2050 for Tromsø lufthavn.  Resultatene er foreløpige og det må påregnes noe 
justeringer i det endelige resultat. 
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6.2.4 Beregningsresultater 

 

Figur 6.1 Flystøysoner for dagens situasjon. Gul og rød sone ihht T 1442.  Mål 1:65.000 
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Figur 6.2 Flystøysoner for prognose 2015. Gul og rød sone ihht T 1442.  Mål 1:65.000 
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Figur 6.3 Flystøysoner for perspektiv 2050. Gul og rød sone ihht T 1442.  Mål 1:65.000 
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6.3  Utslipp til vann og grunn 
6.3.1  Avising av baner 
Flyoperasjonene på lufthavnene forutsetter sikre avgangs- og landingsforhold. En hoved-
forutsetning for dette er at rullebanene har rengjorte overflateforhold og tilfredsstillende 
friksjon. For å oppnå dette vinterstid, benytter Avinor baneavisingskjemikalier i tillegg til 
brøyting og børsting.   

Avinor utslippstillatelse for baneavisingskjemikalier, og fått tillatelse til et utslipp på 79 tonn 
formiatbaserte produkter pr år.  Vinteren 2005 - 2006 ble det brukt tett oppunder dette nivået. 

Luftfartstilsynet har innskjerpet de operative kravene til såkalt “sort bane”, noe som gjør at 
forbruket av baneavisingskjemikalier er ventet å øke i årene fremover. Hvor mye forbruket 
kan komme til å øke er svært vanskelig å forutsi, men klimaendringene vi er vitne til tilsier at 
forbruket følges nøye og fornyet utslippstillatelse bør vurderes. 
 

6.3.2 Avising av fly 
Flyene avises like før avgang på egne avisingsplattformer, én nær taksebane A  og en nær 
taksebane E, det vil si den sørligste og den nordligste påkjøringen til rullebanen.  Det er etablert 
rennesystem for oppsamling av glykolforurenset vann.  Det antas at inntil 80 % av mengden 
påført glykol vil renne av flyene på avisingsområdet sammen med smeltet snø. Flyavisings-
plattformen muliggjør at dette kan samles opp. 

Avinor har søkt om utslippstillatelse for flyavisingskjemikalier, og fått tillatelse til et utslipp på 
230.000 liter avisingsvæske pr år.  Vinteren 2005 - 2006 ble det brukt 180.000 liter avisings-
væske, altså 78 % av det tillatte kvantum.  Utslippstillatelsen, som er datert 26.4.2004, er ikke 
tidsbegrenset, det vil si at forurensningsmyndigheter må kontaktes dersom mengden av 
avisingsvæske som forbrukes overstiger det tillatte. 

Avinor vil også i fremtiden forholde seg til substitusjonsplikten ved å stille krav til flysel-
skapene/flyavisingsoperatørene om bruk av de miljømessig mest gunstige avisingsvæskene. 
 

6.3.3 Brannøvingsfelt 
Brannøvingsfeltet er bygget etter gjeldende miljøkriterier, hvor utslipp og forurensning er 
minimalisert ved bygging av kar med membran, oljeavskiller mm.  Avinor har gjennom sin 
utslippstillatelse fått lov til å bruke opp til 25.000 liter jet A1.   I vintersesongen 2005-2006 
ble det brukt 17.000 liter, altså 86 % av det tillatte kvantum.  Utslippstillatelsen, som er datert 
5.8.2003, er ikke tidsbegrenset, det vil si at forurensningsmyndigheter må kontaktes dersom 
mengden av avisingsvæske som forbrukes overstiger det tillatte. 
 

6.4 Luftforurensning 
Avinor har tidligere hatt en gjennomgang av luftforurensningen ved landets større lufthavner.  
På Tromsø lufthavn, hvor topografi og de generelle værforhold gjør at utluftingsforholdene er 
svært gode, er det ingen områder ved lufthavnen hvor konsentrasjonen av luftforurensning 
overstiger anbefalte grenseverdier for luftkvalitet. 



            49 

6.5 Miljøhandlingsplaner 
Avinor innførte i 2006 bruk av miljøhandlingsplaner ved alle sine lufthavner. Dette skal være 
en del av lokalt regelverk, som et verktøy for enhetlig miljøstyring. Miljøhandlingsplanene 
skal dekke alle miljøkrav i utslippstillatelser, lovgivning og lokale bestemmelser, så vel som 
Avinors egne mål for ytre miljø. Fellestjeneste miljø jobber nå med utvikling av maler og 
veiledere for miljøhandlingsplanene. Prosessen er samkjørt med oppdatering av miljøpolicy 
og miljømål 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 viktige 
eiendommer i sivil sektor. Prosjektet Statens kulturhistoriske eiendommer (SKE) ble lagt 
under Moderniseringsdepartementet (MOD) med formål å skaffe en samlet oversikt. MOD 
anmoder aksjeselskaper hvor staten er en sentral eier om å samarbeide med prosjektet om 
kartlegging av egne kulturminner, og Samferdselsdepartementet (SD) har anbefalt Avinor å 
gå i dialog med prosjektet. 

Avinor besluttet derfor i ledermøte 1.11.05 å utarbeide en landsverneplan. Arbeidet startet 
umiddelbart etter ledermøtet, og ble avsluttet høsten 2008.  Landsverneplanen er en samlet 
oversikt over kulturminner og kulturmiljø innenfor en (her: forhenværende) statlig sektor, 
vurdert i nasjonal sammenheng i den hensikt at de skal vernes.  Hovedmålet er å sikre vern av 
et representativt utvalg som dokumenterer sektorens historie mht tekniske løsninger, 
funksjon, arkitektur osv. Planen inneholder også eiendommer man vil verne uten formell 
lovbeskyttelse. 

Verneplanen inneholder imidlertid ingen objekter på Tromsø lufthavn. 
 
 
 

7 RESTRIKSJONSPLAN (BRA-KART) 

7.1  Sammenheng med lovverket 
Restriksjonsplanen skal vise de høydebegrensninger og andre rådighetsinnskrenkninger som 
er nødvendige i og omkring lufthavnområdet med hensyn til bebyggelse, master og ledninger 
etc. Planen skal vise de områder som må båndlegges med høyderestriksjoner for å sikre 
hinderfri inn- og utflyging og for å sikre radionavigasjonshjelpemidlenes funksjonsdyktighet. 
Både banesystem og navigasjonsinstrumenteringen på landets flyplasser er stadig under 
utvikling og utbygging.  Restriksjonsplanen må således ivareta fremtidige forhold og derved 
hindre utbygging som vanskeliggjør senere etablering av disse vesentlige elementer.   
Restriksjonsplanen baserer seg, for inn- og utflygingens del, på retningslinjer gitt i 
Bestemmelser for Sivil Luftfart, BSL E 3-2.  Retningslinjer for størrelsen på 
restriksjonsområdene rundt navigasjonsinstrumenter er gitt av Avinor. 

De høydebegrensninger og andre rådighetsinnskrenkninger som er beskrevet i restriksjons-
planen skal gjøres gjeldende i kommuneplan, og hjemles her i Plan- og bygningslovens § 20-
4,4, om kommuneplanens arealdel.  Når et område tas under regulering skal de gjøres 
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gjeldende i reguleringsplan og hjemles da i Plan- og bygningslovens § 25.6, om regulerings-
formål, og § 26, om reguleringsbestemmelser.  Samferdselsdepartementet har også anledning 
til, i henhold til Lov om luftfart § 7-12, å bestemme at det skal utarbeides og fastsettes en 
restriksjonsplan som beskrevet over.  Planen behandles da i henhold til den prosedyre som er 
fastsatt i luftfartsloven. 

Uten å angi nærmere noen prosedyre nevnes imidlertid at på Tromsø lufthavn vil det kunne 
kreves en litt spesiell behandling overfor skipsleia, idet de største cruiseskip vil kunne 
penetrere inn- og utflygingsflatene dersom de manøvrerer for nær baneenden i nord. 
 

7.2  Restriksjonsplanen 
7.2.1 Banesystemets restriksjoner   
Omkring rullebaner skal det fastsettes hinderflater som redskap til å definere hvilke objekter 
som er å anse som hinder.  Hinderflatene er tenkte flater med utforming som varierer med 
hvorvidt banen brukes til start eller landing, se figur 8.1 på neste side.  Dersom banen brukes i 
begge retninger skal det legges til grunn de hinderflatene som stiller de strengeste krav til 
hinderidentifisering.  De aktuelle hinderflater på Tromsø lufthavn (med rullebane lengre enn 
1800 m) er som følger:  

Utflygingsflate: Starter 60 m ut for baneenden, eller enden av clearway om denne er 
kunngjort, med bredde på 180 m og fortsetter utover med 12,5 % breddeøkning til bredde på 
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 på 300 
m, og fortsetter 15 km utover med en breddeøkning på 15 % til en bredde på 4.650 m, og 
oppover, de første 3 km med en stigning på 1:50, de neste 3,6 km med en stigning på 1:40 og 
de siste 8,4 km horisontalt 150 m over banenivå. 

Horisontalflate og konisk flate:  Foruten ut- og innflygingsflater er det definert et luftrom 
for hinderidentifisering begrenset nedad av en horisontalflate bestående av to horisontale 
halvsirkelflater med sentrum på de to terskler, og forbundet med rette linjer, 45 m over 
høyeste terskel og med radius på 4 km.  Utenfor denne horisontalflaten består planet av en 
konisk flate med stigning 1:20 ut til en sirkel med radius 6 km som da ligger 145 m over 
banenivå.  Avgangs- og landingsplanene danner således ”grøfter” i horisontalflaten og konisk 
flate. 

Sideflate: Starter i sikkerhetsområdets ytterkant, 150 m ut fra rullebanens senterlinje og stiger 
utover med helling 1:7 opp til det skjærer horisontalflaten 465 m ut fra banens senterlinje.  I 
lengderetningen fortsetter sideflatene til de treffer henholdsvis ut- og innflygingsflatene.   
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Figur 7.1 Prinsippskisse av de ulike hinderflater 

 

7.2.2 Navigasjonsinstrumentenes restriksjoner.   
Flyplassens ulike navigasjonsinstrumenter og deres lokalisering fremgår av figur 3.1 i kapittel 
3.2.  Områdene rundt navigasjonsinstrumentene underlegges bygningsmessige restriksjoner 
for å sikre tilfredsstillende signalkvalitet.  Avinor har under utarbeidelse nye retningslinjer for 
disse restriksjonene.  Det forslag som nå foreligger viser et arealmessig omfang av 
begrensningsflater av en helt annen størrelsesorden enn hva som er presentert i tidligere 
lufthavnplaner.  Den tilhørende teksten som skal beskrive hvorledes man skal forholde seg til 
dem er imidlertid ikke fastsatt, men hovedtrekk i det forslag som foreligger er at bebyggelse i 
utgangspunktet er tillatt, men at tiltak skal vurderes av Avinor dersom de angitte 
begrensningsflater brytes.  Nedenfor er vist de hvordan disse begrensningsflater, de såkalte 
BRA-former (Building Restriction Area) fremkommer. 

 
Figur 7.2. BRA-Formen for retningsstrålende anlegg 
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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 retningsantenner Avst til THR 20 70 a+6000 600 20 1500 40 

Tabell 7.1  Anlegg med retningsstråling. 

 
Figur 7.3 BRA-formen for rundtstrålende anlegg 
 

Alfa Radius Radius Type anlegg 
(�  – kjegle) (R- kjegle)  (r – sylinder) 

Kjeglens toppunkt 

DME 1° 3000 m 300 m Antennens fotpunkt 
C / D / T / VOR 1° 3000 m 600 m Antennesenter/bakken 

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 
 VDB Stasjon 

0,9° 3000 m 300 m Antennens fotpunkt 

Tabell 8.2  Anlegg med rundstråling.  

 

7.2.3 Restriksjonsplanen  
BRA-formene som ivaretar de radiotekniske anleggene skal presenteres sammen med hinder-
planene (for i sikre hinderfrihet under inn- og utflygning). gitt i Bestemmelser for Sivil 
Luftfart, BSL), på ett kart, restriksjonsplanen. Dette integrerte kartet, vist i fig. 7.4, vil være 
flyplassens eneste restriksjonskart som utbyggere og lokale myndigheter skal forholde seg til, 
og derved beskytte luftrommet med hensyn til eksempelvis byggekraner, skipsfart o.l. 
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Figur 7.4  BRA-kart for Tromsø lufthavn 
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8 SAMFUNNSMESSIG ANALYSE  
Dette avsnittet er et sammendrag av den samfunnsmessige analysen fra Masterplanen av 2009. 
Kilde Samfunnsmessig analyse, Møreforskning AS, Høgskolen i Molde, Svein Bråthen. 

 

8.1 Luftfartens samfunnsmessige betydning 
Tromsø lufthavn (TOS) er Norges femte største flyplass målt i antall passasjerer kommet/-
reist. I 2006 var det rundt 1,15 millioner innenriksreisende kommet/reist og rundt 30 000 
utenriksreisende. Flyplassen hadde ca 1,5 millioner terminalpassasjerer inklusive transfers.  
 

 

Figur 8.1 Flyplassens plassering, og isotidssoner 

Tromsø (TOS), Bardufoss (BDU) og Evenes (EVE) lufthavner er markert med en timesone 
rundt flyplassene. Det er liten overlapp mellom kraftfeltene til disse tre plassene. Vi har 
forutsatt at dersom TOS må avvise trafikk på grunn av kapasitetsbegrensninger, kan begge 
flyplassene være alternativ, avhengig av hvor i Tromsøs omland start- eller målpunktet for 
reisen befinner seg.  

Luftfart spiller en viktig rolle i forhold til en balansert bosettings- og næringsutvikling i Norge, 
og de store flyplassene har en viktig rolle å spille i et nettverk som innebærer både 
internasjonale ruter, de trafikktunge stamrutene mellom de større norske byene, og de regionale 
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rutene til mindre steder. De mindre stedene spiller ofte en viktig rolle i forhold til den 
naturressursbaserte virksomheten som er en viktig del av norsk økonomi.  

Reisefrekvensen pr innbygger med fly er høy i Norge sammenlignet med andre land, og 
betalingsvilligheten for et flytilbud er gjennomgående høy, selv om den varierer mellom ulike 
grupper av reisende. Innslaget av arbeidsbetingede reiser er høyere enn for annen transport. Det 
betyr at verdien av å unngå forsinkelser og kapasitetsbegrensninger er høy i luftfartssektoren.     

På generelt grunnlag innebærer en flyplass følgende hovedeffekter i samfunnsmessig forstand: 
- Den er et ikke-diskriminerende og næringsnøytralt virkemiddel for utvikling. 
- Den innebærer økende muligheter for å dra nytte av regionens fortrinn når det gjelder 

naturgitte og menneskeskapte forutsetninger, som naturressurser og en høyt utdannet 
befolkning. 

- En høyt utdannet befolkning vil i stigende grad kunne etterspørre rask transport til 
fritidsformål, og et godt flytilbud kan være en viktig premiss for lokaliseringsvalg både 
når det gjelder, næringsliv, offentlig forvaltning og valg av bosted. 

- Den kan innebære betydelig tidsbesparelse i forhold til alternativ transport.  
- I mange tilfeller betjener den et næringsliv som i betydelig grad er eksportrettet.  

 
 

8.2  Befolkning og næringsliv 
Troms fylke har i dag ca 153 000 innbyggere Hele 57 % av befolkningen i fylket bor i de to 
byene Tromsø (41 %) og Harstad (16 %).  Det er antatt at befolkningen vil kunne øke til om 
lag 180 000 i 2050. Samtidig forventes det en økning 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 øket etterspørsel etter flyreiser. 
Troms fylke har en større andel sysselsatte i primærnæringene og i offentlig sektor og det er 
en lavere andel i forretningsmessig tjenesteyting og i industrivirksomhet enn landet for øvrig.  

 

 

8.3  Samfunnsøkonomisk analyse 
Hovedpoenget i den samfunnsøkonomiske analysen er å avdekke de samfunnsøkonomiske 
kostnadene dersom flyplassens kapasitet ikke økes. Kostnadene vil være knyttet til at 
passasjerene enten må reise til andre tidspunkter, forsinkelser, alternativ transport, 
passasjerene må benytte andre flyplasser, eller la være å reise.  

Tiltakene var i 2008-planen fordelt på 3 faser; fase 1, 2 og 3. Fase 1 gikk frem til 2016, fase 2 
frem til 2030 og fase 3 frem til 2050. I den samfunnsøkonomiske analysen er det lagt til grunn 
at alle tiltak i en fase ble gjennomført før tiltak i neste fase ble iverksatt. De tre fasene 
omfattet et sett av større og mindre tiltak. Av de større tiltakene var: 

- Utvide terminal mot nord i fase 1, rive terminal B og bygge ny terminal mot syd i fase 2 
og 3 

- Forlenge taksebanen til søndre baneende i fase 1 
- Flytte gangvei i kulvert, bygge ny gangbru over Kvaløyveien og forlenge internvei frem 
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til GA-området i fase 1 
- Parallellforskyve taksebane (TWY) fra terminal til PBR bygg i fase 2 
- Forlenge rullebanen med 500 m i fase 2 
- Omlegging av Kvaløyveien inkl. ny rundkjøring og ny atkomst i fase 3  
- Innløsning av 5 boliger i Skognesveien i fase 1 

Analysen påpeker at trafikkveksten vil avta mot null dersom kapasitetsøkende tiltak ikke 
gjennomføres. Dette er illustrert i figur 8.2 under.  

Trafikkutvikling Tromsø

-

500 000

1 000 000

1 500 000

2 000 000

2 500 000

3 000 000

3 500 000

2006 2016 2026 2036 2046

År

P
A

X

U/Skranker Skranke 1 Skranke 2 Skranke 3

 
Figur 8.2 Trafikkutvikling med og uten tiltak. 
 

Siden kapasitetsøkende tiltak er forutsatt iverksatt etter hvert som behovet tilsier det, vil en 
stopp i videreutvikling etter hvert føre til at flyplassen ikke kan betjene flere passasjerer i de 
mest etterspurte perioder.   

Den samfunnsøkonomiske analysen konkluderer med at Masterplanens tiltak vil gi en 
samfunnsmessig positiv effekt på 357 mill 2009-kroner over en beregningsperiode på 25 år, gitt 
en kalkulasjonsrente på 4,5 %. Dette er illustrert i figur 8.3 under. 

Rød linje 
illustrerer 
trafikkutviklingen 
dersom tiltak 
gjennomføres i 
takt med endret 
trafikketterspørsel 
og Masterplanens 
tiltak i fase 1, 2 og 
3. 

Blå linje viser 
utviklingen 
dersom bare fase 1 
tiltak 
gjennomføres. 

Sort linje viser 
utviklingen 
dersom bare fase 1 
og fase 2 tiltak 
gjennomføres 
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Figur 8.3 Økonomiske virkninger, hovedresultater (mill 2009 kroner, 25 års analyseperiode til 
2034, diskontert for r=4,5 %)  

Figur 8.3 viser hvilken verdi det har å unngå kapasitetsproblemer. Beregningene er basert på at 
kapasitetsbegrensningen får effekt fra 2015. Dersom disse begrensningene inntrer i 2012, vil 
trafikantnytten øke vesentlig fordi nytten av å unngå kapasitetsbegrensninger rykker nærmer i 
tid, og flere trafikanter får nytte av begrensningene. Dersom nå kapasitetsbegrensningene skulle 
vise seg å ikke slå inn før i 2018 uten tiltakene i Masterplanen, blir nytten av samme grunn 
redusert vesentlig.  Dette reiser spørsmål om optimal timing av investeringene. Det å kunne 
skyve investeringene mest mulig opp mot tidspunktene for når kapasitetspresset faktisk oppstår, 
vil styrke samfunnsøkonomien i Masterplanen ytterligere.  

Tabell 8.1 gir utfyllende informasjon om virkningene målt gjennom hele planperioden. Tabellen 
viser at trafikantnytten øker betydelig dersom vi diskonterer helt fram til 2050, fra vel 700 mill. 
kr til ca 2,5 mrd kr. Det understrekes at kostnader ved utbygging etter 2030 (fase 3) ikke er med 
i beregningene. 

Tilleggsinformasjon til de samfunnsøkonomiske beregningene 

Netto nåverdi (NNV) trafikantnytte regnet til 2050 (4,5 % rente) 2,5 mrd kr 

Årlig nyttetap for trafikantene, 2005-kr (udiskontert) 

·  Ingen tiltak gjennomføres  
o 2030 
o 2050 

·  Kun fase 1 gjennomføres (kapasitetsbegrensning 1 
oppheves) 

o 2030 
o 2050 

 
 
350 mill. kr, dette året 
1,2 mrd. kr, dette året 
 
 
64 mill. kr, dette året 
800 mill. kr, dette året 

Tabell 8.1 Virkninger gjennom hele planperioden 

Årsaken til denne kraftige økningen finner man ved å se på figur 8.2 ovenfor: Avstanden 
mellom vekstbanene med og uten tiltakene øker vesentlig etter 2030 og fram mot 2050. Fordi 
usikkerhetene øker kraftig over tid har vi valgt å presentere hovedresultatene ”konservativt”, 
dvs. innenfor en horisont på 25 år, representert ved den vertikale stiplede linjen i figuren. 
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Effektene av tiltakene i fase 3 blir dermed i liten grad med i tabell 8.1. Effekter både på nytte- 
og kostnadssiden av fase 3 er imidlertid med i tabell 8.1. 
 
 

8.4  Ringvirkninger av Tromsø Lufthavn 
Noe forenklet viser en ringvirkningsanalyse hvordan endringen i bruk av realressurser 
materialiserer seg i virkninger for næringsliv, sysselsetting og bosetting innen lufthavnens 
influensområde. Ringvirkningene kan skilles på fire hovedtyper, illustrert i figur 8.4. 

Direkte ringvirkningene omfatter 
forhold direkte knyttet til 
aktivitetene på selve flyplassen.  

Indirekte ringvirkninger omfatter 
underleveranser og tilstøtende 
funksjoner direkte tilknyttet 
flytrafikken.   

Induserte virkninger er avledet 
aktivitet (eksempelvis leveranser) 
knyttet til de virksomhetene som 
direkte og indirekte er koblet mot 
flyvirksomhet. 

 

Figur 8.4 Ringvirkninger  

Katalytiske virkninger omfatter lokaliseringsvirkninger (herunder nye etableringer) og til 
effekter for næringslivet og offentlig sektor som brukere av flyplassen. Der hvor flyplassen er 
en premiss for eksempelvis at en bestemt næringsaktivitet skal finne sted, så er denne 
næringsaktiviteten en katalytisk virkning. Dersom flyplassen øker produktiviteten i området, 
er dette også regnet som en katalytisk virkning.  

Den samfunnsøkonomiske analysen anslår at de direkte, indirekte og induserte virkningene av 
Masterplanens tiltak på Tromsø lufthavn vil medføre en økning i antall arbeidsplasser 
(eksklusive teknisk vedlikehold for flyselskapene) fra rundt 1600 i 2006, via 2540 i 2020 og til 
3810 i 2050 dersom vi legger den høyeste trafikkutviklingsbanen til grunn. Tromsø har en 
effektiv sysselsettingsgrad i europeisk sammenheng, sett i relasjon til internasjonale studier.  

Dersom ingen av Masterplanens tiltak gjennomføres vil økningen i antall arbeidsplasser bli 
langt mindre. Det er beregnet da at totalt antall arbeidsplasser knyttet til flyplassen ville bli 
redusert med ca 930 til 2880 i 2050. Det påpekes det at det økte reisebehovet i så fall vil kunne 
medføre arbeidsplassvekst i andre deler av transportsektoren. 

Det påpekes også at det ikke er lagt inn noen produktivitetsvekst i beregningene. En 
produktivitetsvekst pr. sysselsatt kan medføre at sysselsettingseffektene blir noe lavere enn det 
som er beregnet her. Teknologisk utvikling kan eksempelvis bety overgang til mer bruk av 
kapitalutstyr i stedet for arbeidskraft ved produksjon av lufthavntjenester, eller ved produksjon 
ellers i økonomien. 

Induserte 
virkninger 

Aktivitet skapt av 
dir. og indir. 
virkninger 

Indirekte 
virkninger 

Underleverandører 
til flyplassen 

SAMLEDE 
VIRKNINGER 

Katalytiske 
virkninger 

Flyplass som premiss 
for annen virksomhet 

Direkte virkninger  
Virkninger på selve 

flyplassen 
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De katalytiske virkninger er vanskelig å beregne eller forutsi og det er ikke gjort forsøk på å 
beregne dem. 

Det er også foretatt en økonomisk vurdering av besøkende fra utlandet som kommer til Tromsø 
med fly. Hovedtyngden av denne aktiviteten er knyttet til turisme. Sett på landsbasis ligger 
Troms i nedre sjikt når det gjelder turistkonsum. Den alt dominerende turistgruppen som skaper 
konsum er norske husholdninger.  

Reiselivsrelatert og annet konsum for innkomne utenlandsreiser lå på knappe 400 mill 2009-kr i 
2006. Dette konsumet kan vokse til mellom 670 og 980 mill 2009-kr. i 2050.  

Netto bidrag fra utenriks besøkstrafikk på Tromsø lufthavn (dvs. etter at de variable 
realressurskostnadene er dekket), lå i 2006 på mellom 80 og 160 mill kr i året, voksende til 
mellom 140 mill. kr og 390 mill. kr i 2050, avhengig av resulterende trafikkvekst.   

Dersom flere nordmenn flys ut enn utlendinger inn ved at tiltakene i MP blir gjennomført, kan 
dette bety at reiselivet i nord taper kunder dersom nordmenn heller velger utenlandsferie 
framfor ferie i eget land. I et regionalt utviklingsperspektiv kan det derfor være god grunn til å 
fokusere på å utvikle inngående utenlandsturisme. Det ser ut til at økonomisk utvikling i viktige 
utenlandsmarkeder som eksempelvis Kina kan stimulere etterspørselen etter naturbasert turisme 
av den typen som Norge kan tilby. 
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9 TILTAKSOVERSIKT 
I tråd med behovsberegningene og beskrivelsene i Masterplanens kapittel 3 og 4 og de 
tilhørende plankartene er det i det følgende satt opp forslag til tiltak fordelt på masterplanens 
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 fjernoppstillingsplass v/Widerøe-hangaren 2010 
2 FS bygg (tårnfot) 2011 
3 Bygge internvei fra Widereø til brannøvingsfelt 2012 
4 Ny port/vakt – person/varekontroll inkl. ansatte p-plass 2012 
5 Ny inspeksjonsvei fra terminalområdet til søndre baneende  2013 
6 Flytte GA-hangarer til nytt område sydvest for terminalen 2013 
7 Sikkerhetsområde i syd, forlengelse av kulvert 2013 
8 Rive ”cateringbygg” syd for terminal. 2016 
9 Utvide avisingsplattform i syd m/ en posisjon og snødeponi  2013 
10 Omlegging av Skognesveien (gir plass til drivstoffanlegg) 2014 
11 Flytte drivstoffanlegg til militært anlegg 2014 
12 VIP/GA/ambulanse på eksist. Drivstoffområde 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/snødeponi 2015 
17 Utvide taksebanene A og B til 23 m 2016 
18 Innløsning av resterende boliger i Skognesveien 2015 
19 Flyplassgjerder, utskifting og flytting 2015 
20 Plass for motortesting ved Schala 2010 
21 Sprengn. ås v/Skognesvn (masse til Yankee, tomt for hangar)  2016 
22 Forlenge Yankee til nordre baneende 2019 
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Fase 2:  Perioden 2020 – 2029 

Post Tiltak Ferdig 
23 Utv. terminal til 80 % av åpn.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 søndre baneende 2024 
29 Oppgradere PBR-bygget  

30 Inspeksjonsvei på østsiden av rullebanen til nordre baneende  

31 Omlegging Flyplassveien fra terminal til port  

32 Sprengn. Skognesåsen, masse til heli og flyoppst. v/terminal  

33 Omlegging av Skognesvn – utv. fjernoppstillingsområdet  

34 Klargjøring tomt for heliområde  

35 Utvide terminal/enkel en-etasjes pir i nord - vest  2028 

36 Dobbel taksebane fra Yankee til helikopterområdet  

37 Utvide flyoppstillingsplass nord 3 plasser små kode C-fly   

 
 

Fase 3:  Perioden 2030 – 2050 

Post Tiltak Ferdig 
38 Flytte GA-området til Schalaområdet  

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 Klargjøre tomt for storfrakt i nord   

44 Ny havn for redningsbåt pluss rampe for snødumping  

45 Forlenge RWY og TWY sørover inkl vei-/kulverttiltak  
 


