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FORORD 
 
Den første masterplan for Stavanger lufthavn Sola, MP 2006, av 25.8. 2006, avløste den tidligere 
lufthavnplanen av 12.12.2002.   Foreliggende rapport er den første rullering av masterplanen.  

Masterplanen redegjør for den etappevise utbygging av lufthavnen frem til år 2050, dog mest 
detaljert for de 10 første årene.  Behovet for en så lang tidshorisont er til stede fordi flyplassnære 
arealer er attraktive for næringsvirksomhet, samtidig som lufthavnen må sikres arealer for 
ekspansjon slik at trafikken også i fremtiden skal kunne avvikles tilfredsstillende.  Planen redegjør 
også for forhold utenfor lufthavnens område (støy, bygnings- og høyde-restriksjoner, osv) som 
kommunen og fylket skal bruke i deres arealplanlegging.  Planen skal videre til en hver tid være et 
verktøy for Avinor både i budsjettprosessen og være et tilfredsstillende hjelpemiddel for den 
detaljerte planleggingen av de ulike tiltak. Derfor legges det opp til årlig rullering av masterplanen.   

Arbeidet har vært organisert med en styringsgruppe, en referansegruppe og en prosjektgruppe. 

- Styringsgruppen har ledet arbeidet. Den har bestått av lufthavnsjef Leif Lorentzen, Else 
Ravndal, Stig Jone Nevland, Egil Schanche, Pål Ranestad, Morten Wathne og Remi Willassen. 

- Referansegruppen er opprettet for å få forankret planen hos en rekke ulike grupper involverte, 
og består av representanter fra Sola, Sandnes og Stavanger kommuner, Rogaland fylkes-
kommune, Fylkesmannen i Rogaland, Forsvarsbygg, Forsvaret, fly-, helikopter-, frakt- og 
parkerings-selskap, næringsforening og organisasjoner for funksjonshemmede.   

- Prosjektgruppen som har forestått arbeidet har bestått av Øyvind Hallquist, Morten Wathne, 
Ole Morten Varhaug, Erik Lindberg og Rune Eide fra Avinor samt Kjell Lønne og Harald 
Larsen fra Asplan Viak. 

Transportøkonomisk institutt v/Harald Thune-Larsen utarbeidet til MP 2006 prognoser for 
trafikkutvikling frem til 2050 for 3 forskjellige scenarier, avhengig av ulike økonomiske faktorer.  
Selv om man nå opplever en uro i det globale finansmarkedet og nedgang i trafikken, anbefales det i 
masterplanen lange perspektiver å følge prognosene fra 2006. 

Møreforskning Molde AS v/Svein Braathen utarbeidet til MP 2006 en rapport om samfunnsmessige 
konsekvenser ved utbygging av lufthavnen, som konkluderte med at det ville medføre store negative 
konsekvenser dersom flyplassen ikke ble bygget ut for å ivareta prognostisert trafikkvekst.  I og med 
at trafikkøkningen har fulgt prognosenes høyeste alternativ, dog med en reduksjon i 2009 som følge 
av finanskrisen, har en ikke funnet grunn til å revidere dette kapittelet i Masterplan 2010.  

Tillitsvalgte på lufthavnen er orientert om arbeidet med masterplanen gjennom egne samlinger. 
Eksterne interessenter har fått informasjon og gitt innspill til arbeidet, først og fremst gjennom 
deltagelse i referansegruppen.  I tillegg har det vært avholdt møter med Sola kommunes planutvalg 
og formannskap samt et åpent informasjonsmøte hvor naboer og berørte ble orientert om de 
langsiktige planer. 

Masterplanen er viktig for å ivareta utviklingen i regionen ved å trygge det fremtidige ekspansjons-
behovet til lufthavnen, samt at den skal være et godt verktøy for Avinor i budsjettprosessen.  Like 
viktig er imidlertid at masterplanen fungerer 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. 

Sola, mai 2010
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1 BAKGRUNN, HENSIKT, ØVRIGE PLANER 

1.1  Bakgrunn og hensikt med masterplanen  
Avinor forutsetter at masterplanene blir lagt til grunn for lufthavnenes utvikling.  De skal også 
gi innspill til Avinors langsiktige investeringsplan, LIP, og er således også et bidrag til Nasjonal 
transportplan (NTP).  Foreliggende masterplan for Stavanger lufthavn Sola skal avløse 
Masterplan fra august 2006.   

Det er lagt vekt på å forankre planen hos lokalt og regionalt næringsliv, hos kunder, ansatte, i 
lokalmiljøet, og hos andre samarbeidspartnere, deriblant Forsvaret.  Videre forutsettes det at den 
skal være et innspill til kommunal og regional planlegging og beslutningstaking.  Som omtalt i 
forordet forutsettes det en årlig rullering av masterplanen, hvor det vektlegges at planen skal 
være et verktøy for: 

- lufthavnens interessenter og Sola kommune for å sikre områder for nødvendig fremtidig 
ekspansjon (hindre innebygging)  

- kartlegging av Avinors investeringer i nødvendig infrastruktur for å kunne avvikle ventet 
trafikk tilfredsstillende, også på lang sikt.   

I masterplanene legges det mer vekt på både større detaljeringsgrad for utvalgte elementer og 
lengre tidshorisont enn i de tidligere lufthavnplanene. 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.  Det er behov for en lang planhorisont 
fordi det på noe sikt vil bli behov for en betydelig utvidelse av dagens terminalområde, et 
område som allerede er i ferd med å bli fullt utnyttet.  Videre vil kapasiteten på banesystemet 
også kreve tiltak.  Begge disse forhold vil få store arealplanmessige konsekvenser. 

I 2006 ble det 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 har vært å belyse hvilken negativ effekt det har på 
regionens økonomiske utvikling generelt og for arbeidsmarkedet spesielt, ved ikke å tillate 
lufthavnen å utvikle seg.  Motsatt er det vist hvilke positive effekter slik utvikling vil ha for 
lokalsamfunnet og regionen.  Dette kapitlet (8) er ikke endret i foreliggende rapport. 

Lufthavnen er seg bevisst at videre utvikling må være bærekraftig, og de virksomheter som har 
innvirkninger på miljøet er grundig behandlet i planen, kapittel 5. 
 
 

1.2 Generelt om lufthavnen og regionen   
Stavanger lufthavn - Sola ligger i Sola kommune 14 km sydvest for Stavanger sentrum.  
Lufthavnen er sivil med militær sektor.  De to kryssende rullebanene deler flyplassområdet i fire 
sektorer.  Avinor eier banesystemet og områdene i tre av sektorene, i nordvest, sørvest og 
sørøst. Den sivile Stavanger lufthavn Sola med terminalområder for fly og helikoptre, hangarer, 
frakt etc. ligger i nordvestre del.  Forsvaret eier området i den nordøstre del og har her bygg og 
anlegg for sin virksomhet med administrasjon, forlegninger, hangarer etc.  Både i den sørvestre 
og den sørøstre sektor, på sivil grunn, har Forsvaret store arealkrevende militære installasjoner.   

Sola er en stamlufthavn, og har omfattende både innenlands og utenlands rutetrafikk.  I 2009 
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betjente lufthavnen 3,42 millioner passasjerer, hvorav 1.26 millioner var utenlandspassasjerer.  
Lufthavnen er 3. størst i landet regnet i antall passasjerer.  I 2009 var det i alt 66.098 
flybevegelser, hvorav 50.747 med rute- og charterfly og 15.351 med annen sivil flyging, 
ambulanse- og skoleflyging etc..  På lufthavnen er det et eget helikopterområde som betjener 
trafikken til oljeinstallasjonene i søndre del av Nordsjøen. Herfra var det 13.920 bevegelser med 
helikoptre som fraktet 192.176 passasjerer.  

De to rullebanene er henholdsvis 2556 m og 2349 m, i det alt vesentligste tilstrekkelig for 
dagens trafikk, dog med noen vektbegrensninger for de største flyene til fjernere destinasjoner.  
Terminalbygget, som ble tatt i bruk i 1987, er etter flere utvidelser nå på i alt 31.343 m2.   

Lufthavnen har et eget område for småfly med mange stasjonerte fly tilhørende både flyklubber 
og private.  SAS har en større bygningsmasse med undervisningsbygg, kontorer, verksteder og 
store hangarer, Pratt & Whitney har et stort flymotorverksted og CHC Helikopter Service en 
teknisk base med totalvedlikehold både av egne og andre selskapers helikoptre.  Også disse 
verkstedene har svært stor bygningsmasse på lufthavnen med hangarer, administrasjons- og 
undervisningsbygg osv.  Tre helikopterselskaper, CHC Helikopter Service, Bristow Norway og 
Norcopter har stor virksomhet på Sola med flyginger til oljeinstallasjonene i Nordsjøen.   
 
 

1.3 Om Forsvarets områder/virksomhet  
Forsvarets har sin virksomhet både øst for bane 18-36 (hovedbanen) og syd for bane 11-29.  
Porsvarets eiendom (ca 450 daa) øst for hovedbanen ligger hovedvakt, administrasjon, 
idrettsbygg og -bane, hangarer, plattformer og militære installasjoner på.  Bygningsmassen, 
tilstrekkelig for dagens virksomhet, er for det meste fra 1950 og – 60 tallet, men har et stort 
vedlikeholdsbehov. Videre drift og tilstedeværelse av 330 Skvadronen på Sola medfører at en 
ny hangar vil bli bygd.  Lokalisering av nytt enhetshelikopter er ikke avsluttet og konkludert.   

Forsvaret har også store arealkrevende installasjoner, taksebaner, flyoppstillingsplasser og 
tankanlegg på Avinors eiendom, hovedsakelig sør for bane 11-29.  Det forligger ingen avtale 
mellom Avinor og Forsvaret om bruk, varighet mv.  Dette er problematisk for Avinor, da det 
etter hvert oppstår arealknapphet i nordvestre sektor.    

 
1.3.1 Forsvarsstudien 2007 og St.prp 48 
Gjennom Forsvarsstudie 2007 (FS07) fremmet Forsvarssjefen fagmilitært råd til regjeringen 
om Forsvarets utvikling i perioden 2009-2012.  Her fremgår at 334 skvadronen fortsetter den 
planlagte innfasingen av helikoptre av typen NH-90.  Det skal etableres et detasjement for å 
understøtte fregattvåpenet og Kystvakten i Sør-Norge, med nødvendig geografisk nærhet til 
de aktuelle fartøyene.  Omfanget av detasjementet må tilpasses den operative virksomheten 
som skal understøttes, samt vedlikeholdskonseptet for NH-90.  Plassering av detasjementet er 
ikke bestemt, men uansett vil behovet for å videreføre Sola som egen flystasjon bortfalle. 

St.prp. nr. 48 (2007-2008) vedtok at Sola ble nedlagt som militær flystasjon og at 330 
skvadronens virksomhet på Sola videreføres.  Luftving 134 ble nedlagt 31. juli 2009 og 
avdelingene på Sola ble i hovedsak overført til 137 Luftving som har hovedsete på Rygge. 
137 Luftving avdeling Sola ble etablert 1. august 2009.  Den skal håndtere alle lokale saker 
når det gjelder drift av det som tidligere var Sola flystasjon. 
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1.3.2 Litt om 137 luftving 
137 Luftving er Forsvarets største luftving med over 500 ansatte.  Den omfatter alle 330 
skvadronens avdelinger i Norge, inkludert Sola. Hovedadministrasjon for avdelingene 
(Banak, Bodø, Ørland, Florø, Sola, og Rygge) er fortsatt på Sola, men underlagt 137 luftving 
på Rygge.  Selv om Sola flystasjon er nedlagt fortsetter Sola å motta ukentlig fly tilknyttet 
Joint Warfare Center.  Dette krever tilgjengelig oppstillingsplass for disse flyene. Sola er også 
hvert år vertsavdeling for årlige fly- og maritime øvelser som Blue Game og Marvika.  I 
tillegg er det årlige øvelser som 330 skvadronen er deltakere i.  Sola nyttes også av andre 
operative enheter som alternativ landingsbase.  Gjennom en intern omstilling i Forsvaret 
forventes at det vil bli en økning av personell i Luftvingen fra mai 2010.  
 
Lokalisering av fremtidig helikopterstruktur.  Stortinget besluttet i St.prp. nr. 45 (2000–
2001) å gjøre Sola til flystasjon for Forsvarets maritime helikoptre.  Flystasjonen skulle 
således benyttes som base for 330-, 334- og 337 skvadron.  I ettertid besluttet Stortinget at 
337 skvadron skulle videreføres på Bardufoss flystasjon. 134 Luftving ble utpekt som 
Luftforsvarets fremtidige Maritime helikopterbase, som er oppsatt med de maritime 
helikopterskvadronene 330-, 334- og eventuelt 337-skvadron samt en Mission support 
avdeling.  Dette er nå til ny utredning.  Stasjonen er samlokalisert med deler av FLO 
Produksjon Base Rogaland Agder /RSF(RSF R/A) som også har enkelte funksjoner på Sola.  

 
1.3.3 Drivstoff-, lednings- og navigasjonsanlegg 
Drivstoff.  Drivstoff til Forsvarets tankanlegg leveres fra tankanlegget på Lurahammaren via 
en 50 år gammel rørledning.  Ledningen har i følge tilsynsmyndighetene en levetid på ca 60 
år.  Dette har medført at både transport og innlastingspunkt av drivstoff er under vurdering, 
det vil si om det skal legges ny ledning eller om det skal leveres med bil.  

Vann.  Forsvaret kjøper vann gjennom Forsvarsbygg fra et interkommunalt selskap (IVAR) 
som leverer vann-, avløps- og renovasjonstjenester til kommuner i Rogaland.  Bebyggelsen er 
tilknyttet kommunale ledninger på østsiden av stasjonen.  Ledningene som forsyner både 
Forsvarets bebyggelse og den sivile lufthavnen med vann, driftes av Forsvarsbygg.    

Navigasjonsanlegg.  TACAN, et radarbasert navigasjonsanlegg lokalisert mellom bane 18-36 
og taksebane G, skal fortsatt være operativt, minst frem til år 2020. 
 
 

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 Sola.   

Som grunnlag for meldingen utarbeidet transportetatene (Statens vegvesen, Jernbaneverket, 
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 
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samme tidsperspektiv.  Sektorplan og stamnettutredninger ble lagt frem i oktober 2006. 

Sektorplanen nevner følgende tiltak på Stavanger  lufthavn: 

- 2007-2019: Baneforlengelse, flyoppstillingsplasser, rusehall, ny utlands- og innlandspir, 
nytt kontrolltårn, flyplasshotell, p-hus, veiomlegginger, CAT II, diverse 
taksebaneprosjekter 

- 2020-2029: Hurtigavkjøringer, ny helikopterterminal og -oppstillingsplass, 
terminalombygging, nyt p-hus, omlegging av veger og atkomstsone 

- 2030-2040:  Rullebaneforlengelse, ny avgangsbane for helikoptre, avisingsplattform, 
helikopteroppstillingsplasser, terminalutvidelser, PBR-bygg, helikopterverksted, nytt P-hus. 

Eiermeldingen.  I samsvar med § 10 i 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 Avinors nye visjon ”Sammen for framtidens luftfart”.  Hovedpunkter  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 
både på kommersiell side og i trafikkutvikling.  Dette vil nødvendiggjøre offensive 
markedsmessige tiltak for å utnytte potensialet. 
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- 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, med sitt gode arbeidsmiljø, godt 
samarbeidsklima og høy kompetanse.  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.  

Avinor er børsnotert i obligasjonsmarkedet. LIP er ennå ikke godkjent av Avinors styre, og 
relevante utdrag fra planen kan ikke inntas i rapporten før at den er gjort offentlig tilgjengelig.  
 
 

1.5  Eksterne planer 
1.5.1 Fylkesplan og fylkesdelplan for samferdsel for Rogaland 
Fylkesplanen for Rogaland har for de ulike sektorer et oppsett med hovedmål, delmål og 
strategier.  For luftfarten er disse beskrevet som følger: 

- Hovedmål: Videreutvikle flyplassene i fylket 
- Delmål: Oppnå tilstrekkelig kapasitet på flyplassene samt etablere like rammebetingelser 

som luftfarten i andre deler av landet 
- Strategier: a) Sikre forutsigbare og nødvendige økonomiske rammebetingelser for 

investering og drift og b) Vurdere lokalt/regionalt eierskap for lufthavnene som erstatning 
for dagens statlige eierskap gjennom Avinor. 

 
Fylkesdelplan for samferdsel 2002-2011 omtalte de konkrete behov for utbedring av 
flaskehalser på vegnettet frem til flyplassen samt utvidelse av terminalbygget.  Den reviderte 
planen har virketid 2004-2015.  Planen poengterer at Avinor generelt må sørge for at 
lufthavnene til en hver tid har godkjenning og dermed tilfredsstille krav til sikkerhet i luften 
og på bakken.  Videre må lufthavnene tilfredsstille myndighetenes miljøkrav med hensyn til 
utslipp til luft, vann og støy.  I denne forbindelse vises til masterplanens kapittel 6.   

Det forligger et ”Planprogram for rullering av Fylkesdelplan for langsiktig byutvikling på 
Jæren (2007)”.  Her fremkommer blant annet at hovedstrategien om en sterk øst-vest akse 
Gausel-Sola-Tananger står fast og at revidert bybanekonsept skal integreres i planen.  
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Byanalyse –Storbyområdet på Nord-Jæren, Innspill til NTP 2010-2019, Stavanger januar 
2007, vier ett kapittel til luftfart og Stavanger lufthavn Sola.  Her poengteres flyplassens 
avgjørende rolle for næringslivet i regionen, og at nærhet til Stavanger, Sandnes, Forus-
Luraområdet og Tananger gjør disse stedene til attraktive lokaliseringer for næringslivet.  
Analysen påpeker også fremkommeligheten på veinettet, og anbefaler sterkt utbygging både 
av kollektivfelt for busser og en bybane, men er oppmerksom på at inntil disse transport-
anlegg er realisert, må det skaffes utvidet parkeringskapasitet på lufthavnen. 

 
1.5.2 Kommuneplan for Sola 2007 - 2018 
Kommuneplan for Sola omtaler lufthavnen på en rekke steder.  Nedenfor er gjengitt de avsnitt 
i kommuneplanens kapittel 3 Kultur og næring, og i kapittel 5 Arealbruk,  som både direkte 
og indirekte angår lufthavnområdet og Avinor.  

- Næringsområder:  Stavanger Lufthavn, Sola, representerer et mangfold av virksomheter. I 
og ved flyplassen tilrettelegges for etablering av et bredt servicetilbud innen lufthavn-
relatert virksomhet og annen virksomhet som har interesse av denne beliggenheten. 

- Transportløsninger:  Sola kommune har sluttet seg til prinsippene ved etablering av 
bybane som knytter flyplassen til jernbanen mellom Stavanger og Sandnes. Banetrasé 
skal sikres i den kommunale arealplanleggingen.  Kommunen skal arbeide for å legge til 
rette for en hensiktsmessig utvikling av lufthavnen, og bidra til at veinett og infrastruktur 
legger til rette for en effektiv transport av varer og personer til og fra flyplassen. 

- Kommunikasjon og samferdsel:  Kommunen vil legge til rette for oppgradering av rv 509 
i takt med trafikkutviklingen.  Kommunen vil videre arbeide for snarlig realisering av 
Solasplitten, jf egen kommunedelplan og reguleringsplan.  Kommuneplanen viser trase-
valg i tråd med vedtatt kommunedelplan, jf Miljøverndepartementets vedtak av 19.07.04.  
Om bybanen foreslo kommunestyret i møte 30.05.06 følgende: “Et framtidig helhetlig 
bybanetilbud er viktig og må tas høyde for. En må derfor legge opp til en forlengelse av 
den planlagte traseen fra Forus til flyplassen videre til Risavika, Tananger og Jåsund” 

- Stavanger lufthavn Sola.  Her omtales masterplanarbeidet med følgende:  Masterplanen 
viser lufthavnens fremtidige arealbehov. Her defineres følgende utvidelsesbehov:  

- 1  Forlengelse av nord-sør banen, sørover.   Arealbehov ca 223 daa.  Det vil mot vest, sør 
og øst være behov for å bearbeide terrenget for å tilfredsstille krav til hinderplan. 
Arealene kan, etter bearbeidelse, benyttes til landbruksformål, men ikke til bebyggelse.  

  Rv 510-Kleppvegen er viset lagt i kulvert under ny rullebane.   

  2  Utvidelse mot vest  (sør for Kirkesola) 241 daa. Avinor planlegger at utvidelsen skal 
benyttes til helikoptervirksomhet. Avinors arbeid med masterplan redegjør nærmere for 
dette. Forslaget medfører at Nordsjøvegen må legges om slik dette er vist i arealkartet. 

I tråd med fylkeskommunens, fylkesmannens og fylkeslandbruksstyret råd utarbeides det 
kommunedelplan for Stavanger lufthavn Sola med omliggende arealer. 
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1.5.3 Reguleringsplaner  
Området for flyplass er regulert i to planer; reguleringsplan 0218 Stavanger lufthavn, Sola – 
Hangarområdet, vedtatt 14.1.1993 og reguleringsplan 0267 Stavanger lufthavn/Sola flystasjon 
vedtatt 30.10.1997. 

Plan 0267 viser en utvidelse av flyplassområdet på nordsiden av rv 509 Flyplassvegen, men 
dette er ikke i samsvar med gjeldende kommuneplan vedtatt 2.10.2003. 

Videre foreligger reguleringsplan 0361 Solasplitten, godkjent 21.06.07, plan 0293 Riksvei 
509 firefeltsvei godkjent 24.06.99 og plan 0247 Ny vei fra Flyplassveien til Solastranden. 

 
1.5.4 Veiplaner  
Årsdøgntrafikken på riksvei 509 i Sømmevågen nord for flyplassen er langt over 20.000 
kjøretøyer.  Områdene rundt Risavika nordvest for flyplassen skal utvikles til en større 
havn/fraktterminal, og trafikken hit vil øke betraktelig. Samtidig øker trafikken til flyplassen i takt 
med passasjerutviklingen.  Statens vegvesen arbeider derfor med planer for en større utbygging av 
veisystemet i dette området.  Riksvei 509/510 nord for rullebanen foreslås utvidet til 6 felt og 
dagens rundkjøringskryss både øst og vest for rullebanen erstattes med toplanskryss med 
akselerasjons- og retardasjonsfelt.  Videre foreligger plan for utvidelse av Flyplassveien til fire 
kjørefelt fra Sømmevågen til terminalområdet.  Det har vært god kommunikasjon med 
vegvesenet, og ved den videre detaljerte planlegging vil det bli tatt hensyn til de restriksjoner som 
omgir flyplassen. 
 
 

1.6  Forrige masterplan (MP 2006) 
Forrige masterplan er datert 25. august 2006.  Denne planens prognoser for trafikkutvikling 
angir en meget sterk økning i antall passasjerer fra 2005 til 2010, fra 2,55 til 3,81 millioner 
passasjerer (mill.pax), og videre en dobling av trafikken fra 2010 til 2050, til 7,6 mill.pax. .  For 
å ivareta denne veksten foreslås en rekke tiltak, vist på lufthavnplankartet.  Hovedtrekk i den 
langsiktige planen er: 
- Utvidelse av terminalbygning og flyoppstillingsplass både mot nordvest frem til teknisk 

område (SAS og Pratt & Whitney) og sydvest til og med helikopterterminalen. 
- Nytt helikopterområde med terminal, verksteder og oppstillingsplasser nordvest for 

Nordsjøveien 
- Opprettholdelse av bane 11-29 og bygging av taksebane parallell med denne.  
- Ny rullebane for helikoptre i vest parallell med bane 18-36 
- Forlengelse av bane 18-36 500 m sydover med omlegging av Kleppveien 
- Omlegging av Flyplassveien fra Tanangerveien til helikopterterminalen slik at Avinors 

eiendommer kommer sør og øst for veien og således bli sammenhengende. 
- Utvidelse av parkeringsanlegg mot nordvest frem til rundkjøringskrysset med Nordsjøveien 
- Bybane i tunnel under banesystem og videre parallelt med Flyplassveien frem til terminalen 
- Større hangarer lokaliseres fra GA-området til fraktterminalen, GA-området relokaliseres 

til området helt i syd og hvor også et område for større fraktfly og eventuelle omlastings-
hangarer foreslås.  
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2 TILSTANDSBESKRIVELSE 
I dette kapitlet beskrives de enkelte elementenes tilstand og problemer.  De åpenbare og 
enklere behov og tiltak beskrives også her, mens det for de trafikkavhengige elementer, det vil 
si banesystem, flyoppstillingsplasser, terminalbygningen og bilparkeringsplasser, vises til 
kapittel 3, Prognoser og behov og kapittel 4 Planbeskrivelse 

 

2.1  Banesystemet  
2.1.1 Rullebanene 
Fysisk utforming.  Banesystemet og lokalisering av navigasjonshjelpemidlene på flyplassen 
er vist i figur 2.1.  

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.  Sola har to rullebaner.  Hoved-
rullebanen, orientert nord-syd, benevnes 18-36 (etter orienteringen i grader dividert på 10), 
bane 18 er banebruk mot syd og bane 36 mot nord.  Øst-vestbanen er tilsvarende benevnt 11-
29 hvor bane 11 er bruk mot øst og 29 mot vest.  Sikkerhetsområdet rundt bane 18-36 er 
kunngjort til 2856 x 300 m og rundt bane 11-29 til 2499 x 300 m.   

Bane 18-36 er 60 m bred og således den eneste i landet som vil kunne godkjennes for kode F-
fly, eksempelvis den nye Airbus 380.  Den er 2496 m mellom landingstersklene (THR).  Enden 
til bane 18 (i syd), er sammenfallende med landingsterskelen (THR) til bane 36, mens enden 
til bane 36 (i nord) er lokalisert 60 m nord for THR til bane 18.  Det er kunngjort clearway (et 
nærmere definert hinderfritt stigeområde) på 270 m til bane 18 og 150 m til bane 36. 

Bane 11-29 er 2199 m mellom landingstersklene.  Baneendene til den ene banen er lokalisert 
på THR til den motsatte baneretning.  Områdene foran THR, 100 m før THR 11 og 150 m før 
THR 29, tillates benyttet for avgang og medregnes i de kunngjorte banelengder.  Det er 
kunngjort 150 m clearway til begge baner. 

De kunngjorte banelengder (declared distances) er:  

Bane TORA ASDA TODA LDA 
18 2556 2556 2826 2496 
36 2556 2556 2706 2556 
11 2299 2299 2449 2199 
29 2349 2349 2499 2199  

hvor: 
TORA: Banelengde for avgang. 
ASDA: Banelengde for en avbrutt avgang 
TODA: Lik TORA pluss clearway  
LDA: Banelengde for landing. 
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Figur 2.1    Banesystem og navigasjonshjelpemidler (AIP Aerodrome chart  februar 2010) 
 

Problemområder.  De kunngjorte banelengder refererer seg til den tidligere Forskrift om 
utforming av store flyplasser BSL E 3-2 (Bestemmelser for Sivil Luftfart).  Her krevdes at 
sikkerhetsområdet skulle strekke seg 60 m ut for baneenden, og at det utenfor sikkerhetsområdet 
skulle etableres et sikkerhetsområde ved baneende med lengde på 90 m, altså totalt 150 m. 
Den nå gjeldende forskrift krever et sikkerhetsområde som skal strekke seg 300 m etter 
baneende.  Uten at tiltak gjennomføres vil implementering av de nye bestemmelsene ha 
konsekvenser for banelengdene.  Ut for enden av:    
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- bane 11 er det uproblematisk å etablere sikkerhetssone på 300 m, og dagens banelengder 
kan opprettholdes. 

- bane 29 er utvidelse av sikkerhetsområdet ikke mulig, da det vil komme i konflikt med 
Nordsjøveien og den utenforliggende Solastranden, et meget viktig friluftsområde.  
Avstanden fra dagens baneende til Nordsjøveien er kun 150 m, og en må her altså 
påregne en forkortelse av TORA, ASDA og LDA på 150 m (TODA kan opprettholdes). 

- bane 18 er LOC-antennen og instrumenthytta flyttet til hele 450 m syd for baneenden, og 
det er også her uproblematisk og forlenge sikkerhetsområdet slik at de kunngjorte 
banelengder kan opprettholdes. 

- bane 36 er det kun 150 m til retningssender antenner og riksvei 509, og også her vil 
TORA, ASDA og LDA måtte reduseres med 150 m om ikke banen forlenges sydover. 

De beregnede behov og foreslåtte tiltak er nærmere beskrevet i kapittel 3, Prognoser og behov 
og kapittel 4, Planbeskrivelse 

  
2.1.2 Navigasjonsinstrumenter.   

Tilstand/problemer 

Radionavigasjonshjelpemidler.  For innflyging til banene 11, 18 og 36 er det ILS-anlegg med 
retningssender (LOC) og glidebane (GP) samlokalisert med avstandsmåler (DME).  Videre 
finnes TACAN (militært radarbasert innflygingshjelpemiddel) og en peiler (DF) lokalisert i 
banesystemets sydvestre sektor og et radiofyr samlokalisert med en avstandsmåler 
(DVOR/DME) i sørøstre sektor.  Lenger fra plassen finnes for innflyging fra nord et radiofyr 
(NDB) på Rennesøy og for innflyging fra sør en NDB på Varhaug. 
 
Radar.  Sola Radar, Bråtavarden består av PSR og MSSR sensorer. I tillegg benyttes en 
midlertidig MSSR sensor på Lifjell. 

Visuelle hjelpemidler.  Av visuelle hjelpemidler finnes innflygingslysrekker, 205 m til bane 
11, 600 m til bane 29, 510 m til bane 18 og 600 m til bane 36. Alle med tverrbarer for hver 
150 m (til bane 29 mangler den innerste tverrbaren).  BSL E 3-2 anbefaler 900 m lange 
lysrekker, men de kortere lysrekker er kompensert med eksempelvis økt krav til sikt.   

De kunngjorte minima (den høyden flyet har hvorfra flygeren må se banen eller innflygings-
lysene dersom landing skal kunne foretas) for kode C-fly er på 174 fot over banen for bane 18 
under CAT I-innflyging, og 84 fot over banen ved CAT II-innflyging, 199 fot på bane 36, 198 
fot for bane 11 og 530 fot for bane 29.    Laveste tillatte minima for CAT I-innflyging er 
imidlertid 200 fot, og i relasjon til skyhøyde vil lengre lysrekker ikke influere på beslutnings-
høyden.  Imidlertid – for at flygeren skal starte sin innflyging for CAT I på banene 18 eller 36 
må den horisontale rullebanesikt (RVR) være 700 m eller bedre, og 800 m på bane 11.  Med full 
lengde på innflygingslysrekkene ville tilsvarende siktkrav kunne reduseres til 550 m.  

Rullebanen er videre utstyrt med terskellys, banekantlys, baneendelys og visuell glidebane-
indikator (PAPI) til alle baner med glidebane på 3° til bane 11,18 og 36 og 3,5° til bane 29.   

Det er etablert CAT II-innflyging til bane 18.   

Meteorologisk utstyr.  Det er plassert vindmålere i nord for THR 18, i sør for THR 36 og i vest 
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for THR 11.  Skyhøydemåler er installert mellom rullebane 18 og G3 sør av A1.  Som følge av 
CAT II etableringen er det plassert i alt fire rullebanesikt-målere.  For bane 18: TDZ, MID og 
END og for bane 11/29: MID.   

 
2.1.3 Taksebanene 

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: 
 
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 A300, 310, Boeing 757 og 767, C130 Hercules,    
E 52 – 64,9 m Airbus 330 og 340, Antonov An 22, Boeing 747 og 777,  
F 65 – 79,9 m Airbus A380, Lockheed C5 Galaxy, Antonov An 124 

Tabell 2.1 Kodebokstav og vingespenn for noen typiske flytyper 

Taksebanesystemet med bokstavangivelse er vist på figur 2.1.  I forbindelse med innføringen 
CAT II og lavsiktoperasjoner LVTO er taksebanesystemet nå skilt i flere nummererte 
segmenter for å lette trafikkregulering under slike forhold.   

På vestsiden av hovedrullebanen (18-36) går taksebane G2 – G6, i hele rullebanens lengde, 23 
m bred og med 7,5 m skuldre, og med senterlinjeavstand på 192 m nord for rullebane 11-29 
og på 282 m syd for denne.  Taksebanen har 4 forbindelser med rullebanen, G1 helt i nord, A1 
700 m syd for denne, via rullebane 11-29 1150 m syd for denne igjen og bane G7 helt i syd. 

Øst av bane 18-36 og nord av bane 11-29 har Forsvaret en 20 m bred parallelltaksebane, C2, i 
en avstand fra rullebanen på 150 m.  I henhold til BSL E 3-2 skal avstand mellom rulle- og 
taksebane med samtidige operasjoner med kode C-, D- og E-fly være henholdsvis 168, 176 og 
183 m.  Trafikk med kode D-fly og større krever ledsagelse av Follow-me kjøretøy, hvilket 
foreløpig er uproblematisk.  Fra sydenden av denne parallellbanen går det en 15 m bred 
taksebane, F1, F2 og F3 ned til søndre ende av rullebane 18-36.  I sørvestre sektor går 
taksebane E fra GA-området i syd forbi motortestingsanlegget frem til rullebanen 11-29.   

Fra helikopteroppstillingsplassen er det to taksebaneforbindelser til bane 11-29, D og H.  
Rundt terminalen går taksebane L2-L6, i en avstand fra terminalen på mellom 150 og 160 m. 
Denne er forbundet med taksebane G med tre takselinjer, benevnt J (avisings-plattformen), R 
og S, regnet fra syd. 

Det er følgende kapasitetsmessige problemområder i taksebanesystemet: 

1 Den mest brukte banebruk er fly på bane 18-36 og helikoptre på bane 11-29.  Når fly 
lander på bane 18, stopper det oftest før bane 11-29, og takser på denne mot terminalen.  
I hele denne tiden kan ikke helikoptre påbegynne en avgang på bane 11, og de kan 
heller ikke lande på denne banen dersom sikt/skyhøyde er dårligere enn 2000 m/500ft, 
og kapasiteten reduseres. 
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2 Det mangler parallell taksebane langs bane 11-29. 
3 Taksebanen L3, L4 og L5 er i godkjenningsdokumentet angitt for kode D-fly, det vil si 

med en sikkerhetssone på 41 m fra senterlinjen.  Dette medfører at det ikke er plass for 
pushback-sone for kode C-fly.  Når fly pushes ut fra plassene 12-18 er taksebane L 
stengt mens pushing/frakopling skjer.  Dette skaper ventetider og forsinkelser. 

 
Behov/tiltak i banesystemet er nærmere behandlet i kapittel 3 og 4. 

 
2.1.4 Banesystemets kapasitet.  Samtidighet og reserver 
Mange parametere innvirker på kapasiteten, både i luftrommet og på rullebanen, og den er 
således i utgangspunktet vanskelig å beregne ekstakt. Noen parametere er faste, så som 
luftrommets utforming og organisering, lokalisering av navigasjonsinstrumenter og utforming 
av banesystemet.  Andre er variable, så som værforhold (skyhøyde, sikt, vind, turbulenser 
osv), banens bremseeffekt, glatte rullebaner, sidevind samt blanding av luftfartøytyper. Disse 
variablene vil påvirke kapasitetstallene negativt. 

Lufttrafikktjenesten har utarbeidet veiledende teoretiske kapasitetstall for lufthavnen. Tallene, 
som angir antall flybevegelser pr time (én flybevegelse er enten én landing eller én avgang) er 
utarbeidet for ulike scenarier, både for eksisterende og eventuelt fremtidig taksebanesystem.  
Kapasitetstallene gjelder for rullebane/taksebanesystem etter gjeldende regler for 
trafikkregulering.  Parkering, handling og lufttrafikktjenestekapasitet er ikke dimensjonerende 
for tallene. Vurderingene er gjort etter retningslinjer i ICAO DOC 7754, Eur reg nav plan nivå 
B, ”High level of service and few delays”.  

- Scenario 1, Rullebane 18-36 for ”fixed wing”, rullebane 11 for helikoptre med VFR-
avgang, samtidige innflyginger for fly og helikopter:  40 bevegelser pr. time.  

- Scenario 2, Rullebane 18-36 for ”fixed wing”, rullebane 11 for helikoptre, IFR-forhold 
(sikt/skyhøyde = 5km/500FT), ikke samtidige innflyginger:  30 bevegelser pr. time. 

- Scenario 3, Rullebane 11-29 i bruk for all trafikk, Taksebaneforbindelse mellom apron P9 
(se neste avsnitt) og taksebane H er ferdigstilt. Helikoptre gjør innflyging til rullebane 18-
36, men lander på rullebane 11-29.  32 bevegelser pr. time. 

- Scenario 4, Rullebane 11-29 i bruk for all trafikk med parallell taksebane frem til 
taksebane D (inkludert oppgradering av denne til 23 m bredde).  Helikoptre gjør 
innflyging til rullebane 18/36, men lander på rullebane 11/29:  36 bevegelser pr. time. 
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2.2  Flyoppstillingsplassene 

 

Figur 2.2 Flyoppstillingsplassen (AIP docking chart 11. februar 2010 supplert med 
  siste tids terminalutvidelser og oppstillingsplass 7) 

Tilstand/problem.  Flyoppstillingsplassen er vist i figur 2.2.  Når plass nr 7 til sommeren 
2010 er opparbeidet, vil det på apron 9, inn mot terminalen, være oppstillingsplasser for 17 
fly, nummerert fra 7 til 23.  Det er 9 plasser med passasjerbroer (10 – 18), 6 plasser hvor 
passasjerene går til flyene (7-9 og 19-21), og 2 plasser (22 og 23) hvor passasjerene busses til 
og fra.  Plassene 7, 11, 15 og 19 er dimensjonert for kode D-fly, de øvrige for kode C-fly.   

I tillegg er det oppmerket fjernoppstillingsplasser foran driftsbygget, apron 10.  Her er det 
plass til 2 kode C-fly (31 og 33), eller 3 kode B-fly (30, 32 og 34) og ett kode A-fly (35).  På 
denne plassen er det også merket opp én plass for kode F-fly.  Slik parkering fordrer at det 
ikke står andre fly på plassen og at taksebane S stenges for trafikk.   

Flyselskapene har uttrykt ønske om at flest mulig oppstillingsplasser for rute- og charterfly får 
plass nær terminalen.  Det er dette elementet på lufthavnen som tidligst vil nå 
kapasitetsgrensen. 

Foran helikopterterminalene er det 10 oppmerkede plasser for store helikoptre (51-60), S92 og 
Super Puma, men plass 51 faller bort når flyoppstillingsplass 7 tas i bruk.  I tillegg er det 
sette- og løfteområder for 2 mindre helikoptre øst for driftsbygget (70 og 71) 
 
Behov og tiltak beskrives i kapittel 3 Prognoser og behov og 4 Planbeskrivelse. 
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2.3  Bebyggelsen 
 

 
 
1 Flyterminal   8 Hangar/verkst. Norsk helikopter 15 Motorprøving/rusegrop 
2 Helikopterterminal   9 Hangar/verkst. SAS  16 Hangar Norwegian 
3 Parkeringshus/-plass 10 Hangarer GA-område 17 Motorverkst Pratt&Whitney 
4 Driftsbygg/brannstasjon  11 Drivstoffområde 18 Hovedredningssentralen 
5 Fraktbygninger 12 Sandlager 19 Hangar/verkst. Norcopter 
6 Tårn og sikringsbygg 13 Brannøvingsfelt 20 Cateringbygg 
7 Hangar/verkst. CHCHS 14 Avisingsplattform 21 Energisentral 

Figur 2.3 Eksisterende bebyggelse og anlegg  
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I figur 2.3 er vist lufthavnens nordvestre sektor med flyoppstilling, bebyggelse, landsidearealer, 
parkeringsplasser og atkomstvei. Enkeltbygninger eller grupper av bygninger er på figuren 
markert med tall som finnes igjen i parentes i den etterfølgende tekst. 
 
Tilstand/problem.    

Terminal for flypassasjerer (1). Terminalen ble tatt i bruk 1987.  Bygningen er utvidet er 
rekke ganger, og vil etter fullføringen av utlandspiren i vest i 2010 være på 31.343 m2 hvorav 
13.500 m2 er rene publikumsarealer (ekskl kommersielle arealer, passasjerbroer, trapper etc.). 
Foruten publikumsarealer, restauranter/kafeer og forretninger inneholder bygningen større 
bagasjebehandlingsanlegg, tekniske rom, konferanselokaler og kontorer for flyselskap, 
offentlige etater og Avinor (lufthavnens administrasjon).   

Terminal for helikopterpassasjerer (2), lokalisert umiddelbart vest for flyterminalen, er på 
3.500 m2. 1.200 m2 er publikumsarealer, og resten er bagasjehaller, kontorer, lagerrom, 
utleiearealer etc.  Det er ingen problemer med å avvikle dagens trafikk.  

Driftsbygningen med garasjer, brannstasjon og kontorer (4) er lokalisert nord for terminalen, er 
på 3.700 m2 og rommer plass-, brann- og redningstjenesten (PBR), verksteder for terminal-
tjenesten og garasjer for vedlikeholdsutstyr.  I bygningens 2. og 3. etasje er det kontorer for 
lufthavnen drift og administrasjon.  På nordsiden av bygget, parallelt med dette, er det oppført et 
større garasjebygg.  Utrykningstiden til hele lufthavnens manøvreringsområde beskrevet i BSL 
E 4-4 tilfredsstilles i dag, men vil være problematisk ved senere utbygging.  Mer om dette 
aspektet er omtalt i 4.3.5.     

Driftsbygninger for flyselskap er nylig bygget ut for enden av innlandspiren.  Byggey rommer 
trapper aggregater, kjøretøy mv.  Noen garasjeplasser som SAS benytter finnes i BTS anlegg i 
teknisk område og i fraktbygget til SAS Cargo.   

Fraktbygg (5 og 16).  Fire selskaper driver fraktvirksomhet på Stavanger lufthavn, SAS 
Cargo, DHL, MAKSI og TNT.  SAS Cargo og DHL drives fra fraktbygg nordøst for 
kontrolltårnet og MAKSI, som har avtale med TNT, har etablert seg i bygning lokalisert 
umiddelbart syd for hangarområdet for småfly.  Alle bygningene er oppført i tråd med 
tidligere lufthavnplaner.  Fraktområdet er i ferd med å bli utbygget, og større ekspansjon vil 
være problematisk.  Se også avsnittet nedenfor om hangarområde for småfly.  

Tårn og sikringsbygg (6) Tårnet og sikringsbygget som ble tatt i bruk i 1981 er på i alt 3.000 
m2 og rommer, foruten selve kontrolltårnet, lokaler for lufttrafikktjenesten (LTT) og 
flynavigasjonstjenesten (FNT).  Fra tårnet er det ikke fri sikt til store deler av oppstillings-
områdene og taksebanene sør for utlandsterminal og helikopterterminal.  Av denne årsak er 
det lagt restriksjoner på byggehøyden på terminalutvidelsen mot helikopterterminalen. 

Hangar for helikoptre (7 og 8) I helikopterområdet er det tre hangarer:  CHC Helikopter 
Services hangar (7), med kontorer, hangar og verksted hvor det utføres teknisk hoved-
vedlikehold på helikoptre, Bristow (tidl. Norsk helikopter) hangar sør for drivstoffanlegget, 
og sør for denne har selskapet NorCopter / Sola Hangar sin hangar.  

Hangar/teknisk område for større fly (9)  De store hangarene rett nord for terminalområdet 
rommet tidligere SAS Braathens tekniske base hvor de drev tungt vedlikehold av Boeing 737.  
Nå er det kun garasjering og enklere vedlikehold her.  Det store området inneholder tre større 
hangarbygg på vel 25.000 m2 samt kontorer, lager og undervisningsbygg i en rekke mindre 
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bygninger.  Basen er nedlagt, men Masterplanen viser ikke noe annet formål her fordi SAS 
har en langsiktig leieavtale for hele arealet (frem til år 2020) med en klausul om at det på 
området skal drives flyplassrelatert virksomhet.  Vest for SAS-hangarene har motor-
produsenten Pratt & Whitney et større motorverksted (17) og en bygning for motortesting. 

Hangarområde for mindre fly  (10) (”General Aviation”, GA-virksomhet).  Denne 
virksomheten deles i to kategorier, kommersiell og privat.  Fly knyttet til den kommersielle 
delen parkerer nord for terminalen, og passasjerer betjenes fra denne.  Den private delen har 
sin plass helt nord i nordvestre sektor, mellom Flyplassveien og taksebane G2.  Her er det 
etter en samlet plan lokalisert klubbhus og 5 hangarbygg for småfly.  Umiddelbart syd for 
hangarområdet ligger fraktbygget for MAKSI/TNT, og det er således ikke plass for noen 
utvidelse av området for småflyvirksomhet.   

Hovedredningssentralen på Sola. (18) Redningssentralen (HRS) er lokalisert nordøst for SAS-
hangarene.  Bygningen fra 2002 er på ca 1.500 m2 og rommer foruten HRS også Rogaland 
radio (maritim). 

Hotell.  Hotellkapasiteten i Stavangerområdet er sprengt.  Avinors strategiplan legger opp til 
økte kommersielle inntekter, og første byggetrinn av et flyplasshotell er derfor under 
oppføring rett vest for den nye innlandspiren, og har således en sentral plassering med svært 
kort avstand både til terminalen og til fremtidig bybanestasjon.  I planene inngår et annet 
byggetrinn av om lag samme størrelse som det første. 

Energisentral. (21) For å følge opp et av strategiplanens hovedmål: ”Være en drivkraft i 
forbedringen av luftfartens miljøprestasjoner” bygges det nå en ny energisentral basert på 
flisfyring.  Sentralen er lokalisert mellom drivstoffanlegget og cateringbygget. 
 
Behov/tiltak. 

Terminal for flypassasjerer.  Fremtidige behov og tiltak beskrives i kapittel 3 Behovs-
beregninger og 4 Planbeskrivelse. 

Terminal for helikopterpassasjerer.  Det er ikke registrert noen behov, men den langsiktige 
plan viser likevel en mulighet for utvidelse av det eksisterende området mot vest og syd. 

Driftsbygning/brannstasjon.  Det er plass til utvidelse/forlengelse av eksisterende bygning opp 
mot 40 m mot eksisterende trafostasjon, og en tilsvarende forlengelse ca 40 m vestover av 
garasjebygget på nordsiden, slik at utelagret materiell kan flytte innendørs.. 

Driftsbygninger for flyselskap.  Ingen umiddelbare behov, men mindre utvidelse av nybygget 
ved innlandspiren mot Pratt&Whitney er mulig. 

Fraktbygninger.  Det er for øyeblikket ingen registrerte behov, men fraktområdet er nesten 
utbygget, og masterplanen bør angi utvidelsesmuligheter. 

Tårn og sikringsbygg.  På sikt bør det bygges nytt kontrolltårn lokalisert slik at en vil få 
tilfredsstillende sikt til alle manøvreringsområder, og unngå begrensninger på byggehøyder 
(ny utlandspir bygges av denne årsak kun i én etasje, det vil si uten passasjerbroer).  For at 
man fra tårnet skal kunne se både hele banesystemet og flyoppstillingsplassene på alle sider 
av terminalen, må det enten lokaliseres nede i sørøstre sektor eller sentralt i terminalområdet.  
Plankartet viser en plassering i/på fremtidig utvidelse av terminal/pir sydover. 

Hangar for helikoptre.  Det er etablert helikopteraktivitet i tilknytning til den søndre 
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småflyhangaren i nord. Det er ønskelig å samle all helikoptervirksomhet på ett sted, naturligst 
da i sørvest ved NorCopters hangar.  Så lenge bane 11-29 er operativ er det kun mindre 
utvidelser som er mulig her, men når denne nedlegges, vil mulighetene bli langt større. 

Hangar/teknisk område.  Det er fremdeles plass til hangarer i nordvestre sektor, en mellom 
Redningssentralen og Norwegians hangar og en annen på området hvor det i dag er 
småflyvirksomhet.  Se neste punkt. 

Hangarer for mindre fly (GA).  Området for GA-virksomhet helt nord på lufthavnen er som 
nevnt fullt utnyttet.  Det er ønskelig å flytte hele denne virksomheten, både for mulig 
utvidelse av eksisterende fraktvirksomhet eller for eventuelle hangarbygg for større fly, og for 
at GA-virksomheten kan få utvidelsesmuligheter samtidig som den kan forbli samlet og 
derved best mulig kan utvikle miljøet rundt denne.  Det anbefales en lokalisering på de store 
områder i sydvestre sektor, enten på området mellom rullebane 11-29 og taksebanene E og G6 
eller helt i syd, på plattform 5 sydvest  for taksebane E.  
 
 

2.4 Flysideanlegg 
Tilstand/problemer.  

Drivstoffanlegget (11) er lokalisert nordvest for helikopterområdet og inneholder kontorer for 
oljeselskapene, frittstående drivstofftanker, garasjer og manøvreringsområder for drivstoff-
bilene.  Selve anlegget har brukbar standard, men det er relativt lang avstand fra drivstoff-
anlegget til flyoppstillingsplassene, og bilene må passere helikopteroppstillingsplassene og 
krysse taksebaner på veien frem til flyene.  

Sandlageret (12) Sandlageret lå tidligere slik at en måtte passere to porter for å komme inn på 
banesystemet. Nytt sandlager/sandsilo er nå bygget rett nord for transformatorbygningen øst 
for kontrolltårnet, og har således direkte atkomst til banesystemet.  

Brannøvingsfelt. (13)  Nytt brannøvingsfelt lokalisert syd for rullebane 11 -29. Det sto ferdig i 
år 2000, og er bygget etter fastsatte miljøvernmessige kriterier for slike.   

Avisingsplass. (14) Plattform for avising av fly, med tilhørende oppsamlingsanlegg for 
avisingsvæske, er bygget rett ut for flyoppstillingsplassen sørøst for terminalen.  
Lokaliseringen er problematisk, det er kun plass til avising av ett fly av gangen, og det er ikke 
plass for fly i kø uten å stenge for trafikk på henholdsvis taksebane K og L.  

Motorprøving/rusegrop. (15) Det er bygget et anlegg, en rusestall, for motortesting i sørvestre 
sektor.  Anlegget er gitt en utforming slik at det ved sterk vind ikke kan brukes av større fly 
(eksempelvis B 737 o.l.).  Anlegget er derfor sjelden i bruk.  
 
Behov/tiltak.   

Drivstoffanlegget.  Av sikkerhetsmessige årsaker (anslag mv) burde tankanlegget være under 
bakken slik som Forsvarets anlegg er bygget.  Avinor er kjent med Forsvarets drivstoffanlegg 
og det arbeid de har med vedlikehold/utskifting av drivstoff.  Avinor ser det som fordelaktig 
om det kunne etableres et samarbeid med Forsvaret om bruk av disse anlegg også til sivil 
bruk.  Masterplanen begrenser seg imidlertid til å anbefale at det bør arbeides videre med en 
slik samarbeidsløsning.  Dersom dette ikke er gjennomførbart, anbefales det å vurdere å 
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bygge en drivstoffledning fra det sivile anlegget frem til en tappestasjon i nordvest (ved 
innlandspiren), hvorfra drivstoffbilene kan kjøre på internvei frem til flyene, alternativt bygge 
rørledninger frem til den enkelte flyoppstillingsplass, slik det er gjort på Gardermoen. 

Sandlageret.  Ingen tiltak synes nødvendig. 

Brannøvingsfelt.  Den planlagte rullebanen for helikoptre må av hensyn til hindersituasjonen 
bygges slik at brannøvingsfeltet må flyttes.  Ny lokalisering foreslås helt i øst ut for enden av 
bane 11.  Det forutsettes altså at bane 11-29 legges ned når ny helikopterbane er bygget.  
Denne lokaliseringen legger til rette for en egen atkomst fra øst, og er således gunstig for at 
også andre enn lufthavnens personell kan benytte feltet. 

Avisingsplattform.  Behov og tiltak er beskrevet i avsnitt 4.1.2.   

Motorprøving/rusegrop.  Det er Avinors ansvar å sørge for at motortesting kan utføres uten at 
støyforholdene rundt flyplassen forverres.  Det vil utredes om den eksisterende rusestall kan 
bygges om eller om det må bygges en ny.  I et langsiktig perspektiv, i fase 3 med utvidelse av 
pir sørover med tosidig flyparkering og doble taksebaner, må den eksisterende motorprøve-
plass flyttes.  Masterplanen anviser derfor plass for en ny og større rusestall i sørvestre sektor 
som ikke er til hinder for fremtidig banesystem. 
 
 

2.5 Landsiden 
Tilstand/problemer.  

Atkomst.  Flyplassveien, riksvei 509 – HP 50, tar av fra riksvei 509 i Sømmevågen og går 
som riksvei frem til og med rundkjøringen inne terminalområdet.  Fra rundkjøringen nordvest 
for SAS-hangarene går fylkesvei 374, Nordsjøveien, ut til Solastranden.  Som nevnt i avsnitt 
1.5.4 Veiplaner foreliger det planer om utvidelse av riksveien i Sømmevågen til 6 felt og 
ombygging av kryssene til toplanskryss.  Flyplassveien frem til krysset med  Nordsjøveien, 
har to felt og ÅDT på over 15.000 kjøretøyer.  Det foreligger også planer for utvidelse av 
denne del av Flyplassveien til 4 felt.  Mer om denne del av Flyplassveien i avsnitt 4.3.1. 

Det arbeides med planer for en bybane fra Stavanger sentrum via Sola sentrum og frem til 
lufthavnen. I terminalområdet er det i planene for den øvrige utbygging tatt hensyn til og 
avsatt plass til en slik bane med stasjon så nær terminalen som mulig.  Det foreligger to 
alternative banetraséer fra Sola sentrum, det ene nord for rullebanen i Sømmevågen, og det 
andre i kulvert under rullebanen ca 600 m syd for baneenden.  Anlegg av en bane vil være 
problematisk for flyplassen, fordi flytrafikken må kunne avvikles kontinuerlig også i 
byggeperioden.  Mer om dette er beskrevet i avsnitt 4.5, Utbyggingsrekkefølge.  

Bilparkering.  Lufthavnens parkeringshus og -plasser er vist i figur 2.4.  I terminalområdet er 
det i alt 3984 parkeringsplasser.  For reisende er det 3554 plasser, hvorav 618 er i 
parkeringshuset (P4), 228 er korttids og av- og påstigningsplasser (P1, P2 og P3) og 2708 er 
langtidsplasser (P6, P7 og P8).  Det er videre 290 plasser for ansatte og 140 plasser for 
bilutleie.  Belegget varierer over uken og over døgnet, men relativt hyppig er det svært høyt 
belegg, godt over 90 %.  Dette er svært høyt, idet det på en flyplass er svært viktig at det alltid 
er ledige plasser for å unngå uheldig parkering (publikum må rekke sine fly).   
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Figur 2.4  Eksisterende bilparkering 
 
Når man startet bygging av hotellet ble 250 parkeringsplasser fjernet.  Man mister ytterligere 
300 plasser under byggefasen av parkeringshus, 200 plasser ved fremføring av bybane og 
interne veiomlegginger i terminalområdet, og endelig en del plasser ved omlegging av krysset 
Flyplassveien – Nordsjøveien.   
 
Behov/tiltak.  

Atkomstvei.  Avinor (Luftfartsverket) har tidligere gitt Sola kommune tilsagn om å bygge nytt 
kryss til teknisk område og frakt- og driftsområdet, som erstatning for de to kryss man har i 
dag.  Det er for tiden noe usikkert når dette kan realiseres.  Trafikken på Flyplassveien frem til 
krysset med Nordsjøveien er på ca 16.000 kjøretøyer, som med normal døgnvariasjon om lag 
tilsvarer kapasitetsgrensen for tofeltsveier.  Det er imidlertid noe jevnere trafikk over døgnet 
på Flyplassveien enn på en ”normal” innfartsvei, slik at Flyplassveien ennå noen år antas å ha 
tilstrekkelig kapasitet.  Prognoser for lufthavnen viser jevn vekst, og det er derfor nødvendig å 
avsette plass for utvidelse til 4 felt for å øke kapasiteten. 

Avinor eier et område på ca 20 daa på vestsiden av Flyplassveien mellom Quality Hotel og 
Redningssentralen.  Området mellom Flyplassveien på denne strekningen og banesystemet er 
svært smalt.  Det anbefales derfor at veien, i forbindelse med utbygging til fire felt, flyttes 
vestover slik at det aktuelle området blir liggende på østsiden av veien, og derved kan 
innlemmes i flyplassområdet. 

Parkering.  Det skal bygges et nytt parkeringshus (ferdig 2010) umiddelbart nord for det 
eksisterende med plass for 1400 biler. Det utgår noen plasser ved ulike tiltak, men etter at nytt 
parkeringshus står ferdig vil man ha i alt 4621 plasser for publikum.  P8 er bygget med 
dispensasjon fra Sola kommune.  Uten P8 vil man ha igjen 4121 plasser.   Behovet forutsettes 
stige i takt med antall passasjerer.  Fremtidige behov er beskrevet i avsnitt 3.2.5. 
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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.  Relevant i masterplansammenheng er grense mellom landside og 
flyside.  Lufthavnens flyside omfatter rulle- og taxebaner inklusive sikkerhetsområder, 
manøvreringsområder og flyoppstillingsplasser.  I tillegg er deler av bygninger som ligger i 
gjerdelinjen en del av flysiden/avsperret område.  Landside og flyside utendørs er atskilt i 
henhold til gjerdenormen klasse B (flettverkgjerde maskevidde 5 x 5 cm, 2.5 m høyt, 
inklusive knekk utover med bølgetråd (piggtråd i publikumsområder). Skillet i bygninger er 
sikret med elektronisk adgangskontroll eller andre nøkkelsystem.  Adgang til flyside kan skje 
gjennom gangporter eller kjøreporter. Alle personer som skal inn på flyside må enten ha 
gyldig ID-kort eller med følge. Alle kjøretøy skal ha gyldig kjøretillatelse. 

Det er i dag forskriftsmessig gjerde rundt hele flysiden.  Det er i alt 21 innkjøringsporter: 
- 14 nøkkelstyrte porter betjenes av lufthavnvakten og åpnes ved behov. 
- 1 bemannet hovedport for innpassering av kjøretøy og passasjerer. 
- 1 automatisk styrt kjøreport med kortleser og kameraavlesning av kjøretillatelse. 
- 5 kortleserstyrte kjøreporter åpnes ved behov. 

Behovet for antall automatisk styrt innkjøringsport blir hele tiden vurdert. Det er besluttet å ha 
1 automatisk port utenom hovedport.  Samtidig er det i tillegg 2 kjøreporter hvor det er 
identifisert et mulig behov for automatisk port, men hvor man foreløpig ikke har konkrete 
planer om investering i nødvendig utstyr. 
Det er i dag videre 4 kortleserstyrte utvendige gangporter gir adgang til brukere med behov 
for adgang til gjeldende område og 45 tilsvarende innvendige overganger (eksklusive 
passasjerterminalen) fordelt på 8 hangarer eller terminaler. 
 
Sikkerhetsbegrensede områder, CSRA (Critical security restricted aera).  Kritisk del av 
sikkerhetsbegrenset område (CSRA) er avgrenset med markeringer, fysisk eller ved tydelig 
merking.  CSRA omfatter oppstillingsplattformene som benyttes for kommersiell flyging, 
samt deler av både kjeller, 1. og 2. etasje i flyterminalen.  Det skal ikke være andre 
overgangspunkter verken fra landside og flyside inn til CSRA enn de som går gjennom en 
sikkerhetskontrollsluse.  Det er i alt 7 slike sluser, 2 utvendige og 5 i terminalen.   

Det er planer om å øke antall sluser i terminalen. Videre vil de to utvendige kontrollpunktene 
flyttes henholdsvis nord- eller sør-vestover i samsvar med de planlagte utvidelser av 
terminalbygget. Der er en målsetning at disse kontrollpunktene integreres i terminalbyggets 
ender når utvidelsen ferdigstilles. Det vil også måtte lages permanente kjørespor, bom og 
halvtak for utvendig kontroll av kjøretøy. 
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3 PROGNOSER/SCENARIER OG BEHOV  

3.1  Prognoser 
3.1.1 Metodikk 
Transportøkonomisk institutt har i samarbeide med Avinor utarbeidet 3 scenarier uten kapa-
sitetsbeskrankninger for trafikkutviklingen over Stavanger lufthavn frem til 2020 og antydet 
perspektiver for utviklingen frem til 2050. 

Innland.  Passasjerprognosene innenlands er utarbeidet med utgangspunkt i flypassasjer-
prognosene i TØI rapport 582/2002 Grunnprognoser for utvikling i innenlands 
persontransport i Norge 2001-2020. Disse er så justert med utgangspunkt i generelle elasti-
siteter i NTM5, seneste befolkningsfremskriving fra Statistisk Sentralbyrå, økonomiske 
fremskrivinger fra Finansdepartementets Perspektivmelding, delvis kombinert med 
vurderinger av regional økonomisk utvikling. I lavt alternativ kombineres det laveste 
alternativet i Perspektivmeldingen med antagelser om redusert konkurranse og økte 
miljøavgifter. I høyt alternativ legges det til grunn lavere billettpriser som følge av økt 
konkurranse mellom flyselskapene innenlands.  

Prognosene for flybevegelser innenlands bygger på passasjerprognosene og en antagelse om 
utviklingen i antall passasjerer per fly. Det er lagt til grunn at 85 % av veksten i trafikken på 
stamrutene slår ut i økt antall bevegelser, mens det legges til grunn uendret frekvens for 
regionalnettet. Dermed vil gjennomsnittlig antall passasjerer per fly innenlands øke. 

Utenlands charter.  For utenlands charter er både passasjer- og bevegelsesvekst satt lik 
veksten i innenlands passasjertrafikk i hvert scenario unntatt i høyt alternativ, der veksten i 
charterpassasjerer tilsvarer innenlands passasjervekst i referansealternativet.  

Utenlands rute.  For utenlands rutetrafikk er passasjertrafikken fremskrevet med modellen 
for utenlands rute fra FØNIKS som utgangspunkt. Denne er svært enkel og gir med samme 
forutsetninger som ligger til grunn for innlandsprognosen resultater som er troverdige i 
forhold til prognosene fra internasjonale organisasjoner. For flybevegelsene er det i de to 
laveste alternativene lagt til grunn at antall passasjerer/rutefly vil øke med ca 0,8 prosent årlig.  
I høyt alternativ antas det at tradisjonell trafikk vokser som i referansealternativet mens all 
ekstra trafikkvekst (i forhold til referansealternativet) skjer med 100 passasjerer/fly. 

Øvrig trafikk.  Veksten i øvrig trafikk er satt lik 0 % i referansealternativet. I lavt alternativ 
antas det at helikoptertrafikken faller med 1 % årlig til 2020 mens frakt og annen trafikk ikke 
endres. I høyt alternativ vokser øvrig trafikk med 1 % årlig til 2020. 

Perspektiver til 2050.  I årene etter 2020 antas det at trafikkveksten vil avta pga lavere vekst 
i de alderssegmentene som reiser mest og at bare fritidssegmentet vil få nevneverdig vekst.  

Referansealternativet.  Referansealternativet bygger i størst mulig grad på Perspektiv-
meldingens referansealternativ og midlere befolkningsalternativ. Det forutsettes uendrede 
realpriser på flybilletter og konkurrerende transport. All annen flytrafikk enn rute- og 
chartertrafikk forutsettes uendret.  

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

- For det tredje er det lagt til grunn at konkurransen i luftfarten reduseres både innenlands 
og utenlands, med prisøkninger på 15 % innenlands og 10 % utenlands som resultat.  

I lavalternativet er det lagt til grunn samme årlige vekst i hele perioden 2005-20.  

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 høyt 
alternativ legges det derfor til grunn 15 % reduksjon i billettprisene innenlands, noe som gir 
alternativet 6 % høyere innlandstrafikk enn i referansealternativet.  Utenlands skisseres det i 
høyt alternativ en mulig trafikkutvikling til 2020 ved en målrettet innsats for å utvikle flyruter 
til Sola med utgangspunkt i antatt potensial for prisreduksjoner for billettprisene til utlandet. 

Etter en sammenligning mellom betalte billettpriser for private reiser til utlandet fra Sola og 
fra andre lufthavner er potensialet for prisreduksjon gitt dagens destinasjonsfordeling på Sola 
anslått til et sted mellom 24 % og 35 %. For å anslå potensiell effekt av billigere flybilletter, 
er det lagt til grunn en prisreduksjon på 30 % og en priselastisitet på – 0,7 for fritidsreiser og 0 
for arbeidsrelaterte reiser.  I høyt alternativ legges det til grunn dobbelt så høy absolutt 
prosentvis vekst i perioden 2005-10 som i perioden 2010-20. 
 
 
3.1.2 Scenarier til 2020 og perspektiver for 2050 
Med de ovenstående metoder og forutsetninger får man følgende prognoser for vekst i antall 
passasjerer og flybevegelser.  Betegnelsene scenarier og perspektiver er valgt for å indikere at 
usikkerheten øker utover i tid. 

   Scenarier   Perspektiver    
 2005 2006 2010 2020 2005-20 2006-20 2030* 2040* 2050* 2005-50 2020-50 
 Rute/charter inland         

Høyt alt  1,86 2,10 2,45 2,75 48 % 31 % 3,0 3,3 3,5 83 % 28 % 
Ref alt 1,86 2,08 2,20 2,53 36 % 22 % 2,7 2,9 3,1 61 % 21 % 
Lavt alt  1,86 2,05 1,96 2,17 17 % 6 % 2,2 2,3 2,4 29 % 11 % 

Rute/charter utland  
Høyt alt  0,91 1,04 1,49 1,97 116 % 89 % 2,7 3,4 4,1 351 % 108 % 
Ref alt 0,91 1,03 1,23 1,67 84 % 62 % 2,1 2,6 3 230 % 80 % 
Lavt alt  0,91 1,02 1,10 1,4 54 % 37 % 1,7 1,9 2,2 142 % 57 % 

Sum  
Høyt alt  2,77 3,14 3,94 4,72 70 % 50 % 5,7 6,7 7,6 174 % 62 % 
Ref alt 2,77 3,12 3,43 4,20 52 % 35 % 4,8 5,5 6,1 117 % 44 % 
Lavt alt  2,77 3,07 3,06 3,57 29 % 16 % 3,9 4,2 4,6 66 % 29 % 

Tabell 3.1. Millioner terminalpassasjerer Stavanger lufthavn 2005-2050 fremskrevet i tre alt. 
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    Scenarier   Perspektiver     

  2005 2010 2020 2005-20 2030* 2040* 2050* 2005-50 

  Rute/charter innland 

Høyt alt 26,4 33 35,8 36 % 39 41 44 67 % 
Ref alt 26,4 31,6 31,6 20 % 33 35 37 40 % 
Lavt alt  26,4 28,9 28,9 9 % 30 31 32 21 % 
  Rute/charter utland 
Høyt alt 15,1 22,3 27,6 83 % 34 41 47 211 % 
Ref alt 15,1 19,3 24,6 63 % 29 33 37 145 % 
Lavt alt  15,1 18,1 20,6 36 % 23 25 28 85 % 
  Sum rute/charter 
Høyt alt 41,5 55,3 63,4 53 % 73 82 91 119 % 
Ref alt 41,5 50,8 56,2 35 % 62 68 74 78 % 
Lavt alt  41,5 46,9 49,5 19 % 53 56 59 42 % 
  Øvrig trafikk 
Høyt alt 27,2 28,6 31,6 16 % 33 35 37 36 % 
Ref alt 27,2 27,2 27,2 0 % 27 27 27 -1 % 
Lavt alt  27,2 26,7 25,7 -6 % 26 26 26 -4 % 
  Sum 
Høyt alt 68,7 83,9 95 38 % 106 117 128 86 % 
Ref alt 68,7 78,1 83,4 21 % 89 95 101 47 % 
Lavt alt  68,7 73,6 75,1 9 % 78 82 85 24 % 

Tabell 3.2. Flybevegelser 2005-2050 fremskrevet i tre alternativer.  I 1000 bevegelser. 
 
 

3.2  Behovsberegninger  
3.2.1 Om trafikkutvikling 
I dette kapitlet 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 i antall flybevegelser og i antall passasjerer.   

I kapittel 3.1 er gjengitt utdrag av TØI-rapport fra 2005 med prognoser for trafikkvekst, antall 
passasjerer og flybevegelser, frem til år 2050, utarbeidet i tre utviklingsalternativ: høyt -, 
referanse- og lavt alternativ.  Til utarbeidelse av Masterplan 2006 vedtok styringsgruppen at 
høyt trafikkutviklingsalternativ skulle legges til grunn for behovsberegningene. 

I tiden fra 2005 til i dag har det vært store variasjoner i trafikkutviklingen.  Frem til 2008 økte 
trafikken noe sterkere enn selv det høyeste utviklingsalternativ.  I 2009 sank trafikken på 
grunn av uroen i det globale finansmarkedet, slik at antall flybevegelser ble 5 % lavere og 
antall passasjerer ble 7 % lavere enn hva prognosen fra 2005 angir.  Hittil i år 2010 har 
trafikken igjen vist god vekst.  Som følge av disse variasjoner utarbeidet TØI mer kortsiktige 
prognoser, en i april 2008 frem til år 2020 og en i oktober 2008 frem til 2013.  Som vi nå atter 
en gang synes å ane; etter slike nedganger som skyldes internasjonale hendelser stiger 
erfaringsmessig trafikken sterkere igjen i noen tid, for så å ”tilpasse seg” den tidligere 
utviklingsbanen.  Masterplanen har et perspektiv frem til år 2050, og skal bidra til at 
lufthavnen har en planberedskap for en mulig utvikling.  I dette perspektiv synes det riktig å 
se bort fra kortvarige variasjoner i trafikkutviklingen, og styringsgruppen anbefaler at en 
fortsatt benytter TØI’s prognoser fra 2005, selv om den der angitte trafikk i år 2010 for 
øyeblikket synes noe høy. 
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Flybevegelser.  En flybevegelse er enten en landing eller en avgang.  I 2009 var det i alt 
80.018 flybevegelser fordelt på 50.747 rute, charter og frakt, 13.920 helikopter og 15.351 
øvrig trafikk (ambulansefly, skolefly og GA).  Prognosene for utviklingen i antall 
flybevegelser for rute- og charterfly angir 1,4 % årlig vekst fra år 2010 til 2020 og 1,2 % 
videre til år 2050.  Prognosene angir videre at den øvrige trafikken, det vil si helikopter-, 
ambulanse-, skole og øvrig GA-trafikk, vil kunne øke med 1 % pr år frem til år 2020, og 0,5 
% pr år videre frem til år 2050.  Behovsberegningene baserer seg da på følgende prognose:  

                År 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 
Rute/charter 
Total trafikk 

55,3 
83,9 

59,3 
89,4 

63,4 
95,0 

68,2 
100,5 

73 
106 

77,5 
111,5 

82 
117 

86,5 
122,5 

91 
128 

Tabell 3.3 Vekst i antall flybevegelser, kun rute/charter og totalt (i tusen bev.) 

 
Figur 3.1 Utvikling i antall flybevegelser i året vist grafisk 
 
Passasjerer.  I 2009 betjente lufthavnen 3,62 millioner passasjerer, 2, 16 millioner innen-
lands-, 1.26 millioner utenlands- og 0,2 millioner helikopterpassasjerer.  Prognosene for 
utviklingen i antall passasjerer (rute og charter) for innland, utland og totalt samt utviklingen i 
den årlige prosentuelle vekst, er vist i tabell 3.4 til 3.6:   

 Innland 
År 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 

Antall passasjerer (mill) 2,45 2,60 2,75 2,87 3,0 3,15 3,3 3,4 3,5 
Prosentuell årlig økning  1,2 % 1,2 % 0,9 % 0,9 % 0,9 % 0,9 % 0,6 % 0,6 %  

Tabell 3.4 Passasjerutvikling rute og charter innland (i millioner) 

 Utland 
År 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 

Antall passasjerer (mill) 1,49 1,71 1,97 2,3 2,7 3,0 3,4 3,75 4,1 
Prosentuell årlig økning  2,8 % 2,8 % 3,2 % 3,2 % 2,3 % 2,3 % 2 % 2 %  

Tabell 3.5 Passasjerutvikling rute og charter utland (i millioner) 

 Totalt 
År 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 

Antall passasjerer (mill) 3,94 4,41 4,72 5,2 5,7 6,2 6,7 7,1 7,6 
Prosentuell årlig økning  1,8 % 1,8 % 1,9 % 1,9 % 1,6 % 1,6 % 1,3 % 1,3 %  

Tabell 3.6 Passasjerutvikling totalt (i millioner) 



 28 

 

Figur 3.2 Passasjerutviklingen vist grafisk 

 

3.2.2 Banesystem.   
Prognosene i kapittel 3.1 angir antall flybevegelser i året.  Ved dimensjonering av banesystem 
og flyoppstillingsplasser er det imidlertid samtidigheten en må se på, definert som antall 
bevegelser i topptimene (peak hour), og ventet økning av trafikken i disse topptimene.  
Undersøkelser gjort ved Massachusetts Institute of Technology (MIT) viser at trafikken i 
topptimene øker proporsjonalt med årstrafikken dersom kapasiteten på flyplassens ulike 
elementene ikke er til hinder for det.  Ved trafikk opp mot 10 mill. passasjerer pr år er 
forholdet mellom topptime- og årstrafikken 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.   

I 2009 var det på Sola 50.747 bevegelser med rute- og charterfly.  For tiden er det mellom kl 
07:10 og 08:10 på hverdager 11 avganger og 9 ankomster, altså 20 bevegelser og således et 
forholdstall svært nær 0,0004.  Undersøkelser gjort på Gardermoen, Flesland og Værnes viser 
at de forholdstall som MIT har funnet har gyldighet her, ca 0.00035 på Gardermoen og 
tilsvarende 0,0004 både på Flesland og Værnes.  Det synes derfor riktig å benytte dette 
forholdstallet ved beregning av antall flybevegelser i topptimene.  I tabell 3.7 er vist utvikling 
for antall bevegelser i topptimene, med rute- og charterfly, og med helikoptre, i topptimene, 
det vil si ekskl. GA-fly:  

                År 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 
Rute/charter 
R/C+Heli 

22 
28 

24 
30 

25,5 
31,5 

27,5 
33,5 

29 
35 

31 
37 

33 
39 

34,5 
40,5 

36,5 
42,5 

Tabell 3.7 Beregnet vekst i antall flybevegelser i topptimene 

Ved den hyppigst benyttede banebruk (jfr. avsnitt 2.1.4), når fly bruker bane 18-36 og 
helikoptre bruker 11-29 er timekapasiteten satt til 40 bevegelser under visuelle forhold og 30 
bevegelser under instrumentforhold.  Det er således i følge tabell 3.5 kapasitet i banesystemet 
med den nåværende utforming til rundt år 2015.  Som nevnt innledningsvis synes de 
prognosens angitte bevegelser for 2010 å være noe for høye, slik at en muligens har noe ledig 
kapasitet ennå noen år, men det begynner å haste med kapasitetsbedrende tiltak. Det skal også 
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tilføyes at dette gjelder kun dersom all GA-trafikk utenom rute kan kanaliseres til tider 
utenom topptimene.  Hyppig registreres 3 slike bevegelser i topptimene. 

For å bedre banekapasiteten foreslås:  

- å bygge en hurtigavkjøringsbane umiddelbart syd for krysningspunktet mellom de to 
rullebanene.  Fly som lander på 18 kan da hurtig passere bane 11-29, og ikke takse på 
denne.  Umiddelbart etter passeringen kan da helikoptre foreta enten en avgang eller en 
landing på bane 11.  

- å bygge en egen bane for helikoptertrafikk og mindre GA-fly.  En ny 800 m rullebane 
parallell med bane 18-36, i en avstand fra denne som tillater uavhengige av operasjoner på 
de to banene, vil kunne heve kapasitetstallet for rullebane 18-36 til opp mot 40 bevegelser, 
samtidig med at småfly og helikopterbevegelser benytter den nye. 

- I erkjennelse av at det i det alt vesentligste er kode C-fly som trafikkerer Sola bør det 
vurderes å ”dimensjonere” taksebane L for kode C-fly, slik at det kan etableres hinderfri 
pushbacksone også for kode C-fly.  Dette krever imidlertid at det etableres spesielle 
prosedyrer for de ganske få kode D-fly som ankommer flyplassen. 

 
3.2.3 Flyoppstillingsplasser   
I Avinors Arealplannormer for norske flyplasser (ANF) finner vi følgende formel for 
beregning av behovet for antall 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 frakopling fra traktor 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 Sola, B737, A320, F 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 settes til 50 min, og vi får derved at 
T er lik 50:60 = 0,83.  

U:  Flyselskapene ønsker i stor grad dedikerte gates, men det er vanskelig å oppfylle disse 
ønsker i de høyest belastede timer.  En regner således til en viss grad med fleksible gates, og 
U settes til 0,7.   

Behovet for flyoppstillingsplasser øker altså i takt med veksten i antall flybevegelser i 
topptimene.  Det antas at forholdet mellom ankomster og avganger i disse timene holder seg 
noenlunde konstant (60/40).  Beregnet behov med disse forutsetningene er vist i tabell 3.8. 

                År 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 
Oppst.plasser 20 21 22 24 25 27 28 29 31 

Tabell 3.8 Vekst i behov for antall flyoppstillingsplasser 



 30 

 
Her skal tilføyes at det synes å være en tendens mot opprettelse av flere direkteruter, at det 
benyttes noe mindre fly enn tidligere og at dette kompenseres ved høyere frekvens.  Dette vil 
gi utslag i et noe større behov for flyoppstillingsplasser enn hva tabellen ovenfor viser.  

Flyselskapene har uttalt ønske om at fly i rutetrafikk i det alt vesentligste står parkert nose-in 
til terminalen.  Det vil si at bruk av fjernoppstillingsplasser i hvert fall bør begrenses til 
reserven, benevnt �  i formelen ovenfor, det vil si høyst 3 - 4 oppstillingsplasser. Se mer i 
avsnitt 4.2.1 om terminalutvikling og avsnitt 4.5 om utbyggingsrekkefølge. 

 

3.2.4  Publikumsarealer i terminalen 
For at Avinors 46 lufthavner skal ha en noenlunde likeverdig standard, har man hittil i 
masterplansammenheng benyttet felles retningslinjer for dimensjonering av publikumsarealer 
i terminaler.  Utgangspunktet har vært antall passasjerer i terminalen i dimensjonerende time, 
PDT.  PDT er satt til antall seter i avgående og ankommende fly i topptimen multiplisert med 
gjennomsnittlig kabinfakor (andel seter besatt), for tiden satt til 0,7.  Når terminalen er ny 
(åpningsstandard) har behovet vært regnet til i gjennomsnitt 7 m2 pr passasjer. PDT regnes å 
øke proporsjonalt med trafikkøkningen, og antall m2 pr passasjer synker da tilsvarende.  Når 
antall m2 pr passasjer har sunket til 60 % av åpningsstandard, altså 4,2 m2, nås den definerte 
minstestandard, og publikumsarealet skal utvides.  PDT i dag er 1820 (11 avganger og 9 
ankomster i topptimen), noe som gir en åpningsstandard på 12.740 m2. Etter at pågående 
utbygging er utført vil terminalens publikumsareal være på 13.500 m2, altså svært nær 
arealplannormens retningslinjer for åpningsstandard.   

Etter ovenstående beregningsmåte fås nedenstående utvikling i behov for publikumsarealer i 
terminalbygningen. 

 

Figur 3.3 Utvikling av behov for publikumsarealer i terminalbygningen vist grafisk 

Som figur 3.3 viser, vil det etter disse retningslinjer ikke være behov for utvidelse av 
terminalen før etter år 2040.  Imidlertid, med grunnlag i hva man nå observerer i terminalen 
på Sola, vil det ikke være riktig å benytte disse retningslinjene slavisk når antall fly blir så 
stort som på Sola, og disse skal stå parkert inntil terminalen, Ved hver gate (utgangen til de 
enkelte fly) må det være plass i de lange pirene både for ventende og ankommende 
passasjerer, og publikumsarealene øker derved suksessivt for hver ny flyoppstillingsplass som 
etableres.  I tillegg til dette er det siden retningslinjene ble utarbeidet kommet nye krav, 
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eksempelvis til sikkerhetskontroll og til kommersielle arealer, det vil si til forretninger både 
på innland og utland (tax-free), kafeer og restauranter etc, jfr. Avinors strategiplan og visjon 
om effektive markedsmessige tiltak. Disse virksomheter, som vil lokaliseres nær, og dels 
fungerer som del av publikumsarealene, lar seg vanskelig beregne, men vil bli bygget ut 
dersom man gjennom markedsvurderinger finner det lønnsomt.  Det må således være riktig i 
masterplanen å avsette arealer til utvidelse av terminalbygningen godt utover hva som de 
tidligere arealplannormer angir.  

 
3.2.5  Bilparkering 
Dersom det ikke etableres spesielt gode kollektive forbindelser mellom Stavanger sentrum og 
flyplassen, vil parkeringsbehovet stige proporsjonalt med antallet passasjerer, uavhengig av 
variasjonene i samtidigheten.  

Som tidligere beskrevet var det før man startet bygging av hotellet 3.800 parkeringsplasser for 
publikum. Til tider var det svært høyt belegg på alle disse plassene, og dette antallet legges 
derfor til grunn som dagens behov i de nedenstående beregninger av fremtidig behov.  Det 
igangsettes nå bygging parkeringshus som skal romme 1400 biler, men samtidig mister en 
330 plasser ved bygging av parkeringshuset, 250 plasser ved hotellet, 230 plasser ved bybane 
og omlegging av atkomstsonen samt de 500 plassene på P8 ved omlegging av Nordsjøveien. 
Det vil si at etter disse tiltak vil en ha 4120 plasser for publikum.   

Dersom andelen som reiser med kollektive transportmidler forblir konstant, vil behovet for 
parkeringsplasser øke proporsjonalt med passasjertrafikken.  I tabell 3.9 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 (etter at det nye parkeringshuset står ferdig) 
er satt i parentes. 

                 År 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 
Totalt 
Nybyggbehov. 

3800 4150 
(30) 

4550 
(430) 

4900 
(780) 

5300 
(1180) 

5750 
(1630) 

6200 
(2180) 

6750 
(2630) 

7300 
(3180) 

Tabell 3.9 Utvikling av behov for bilparkeringsplasser 

Det presiseres at disse behovene er beregnet under forutsetning av at kollektivandelen forblir 
som i dag.  Som beskrevet blant annet i avsnitt 1.4 2 Fylkesplan arbeides det på flere fronter 
for å bedre kollektivtilbudet, bedret fremkommelighet for busser med egne kollektivfelt og 
realisering av bybane frem til terminalen.  Her skal nevnes at Avinor har fått utarbeidet en 
rapport om tilbringertjenesten til lufthavnen (del av prosjektet Bærekrafig og samfunnsnyttig 
luftfart (se avsnitt 5.1), hvor det ses på tiltak for å bedre den kollektive transport særlig fra de 
tre betydelige sentra Stavanger, Sandnes og Forus.   

Lufthavnen har i dag en kollektivandel på 11 %.  Det vil si at av 3,6 millioner passasjerer 
reiser 400.000 kollektivt, og 3,2 millioner kjører eller blir kjørt med bil (kiss&fly) eller taxi.  
Dette behovet dekkes med 3800 parkeringsplasser.  Avinors målsetting er at kollektivandelen 
skal økes til 30 % innen år 2020.   I år 2020 viser prognosene en passasjertrafikk på 4,7 
millioner passasjerer.  Med 30 % kollektivandel får vi da at 3,3 millioner kjører eller blir 
kjørt, altså svært nær dagens antall.  Dersom man når målsettingen om 30 % kollektivandel, 
vil antagelig antall parkeringsplasser man får etter at det nye parkeringshuset står ferdig, 4120 
plasser, fremdeles være tilstrekkelig i lang tid.  Dette er vist grafisk i figur 4.4.    
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Figur 4.4 Utvikling av behov for bilparkeringsplasser vist grafisk 

Som nevnt i avsnitt 2.5 er det på en flyplass er svært viktig at det alltid er ledige plasser for å 
unngå uheldig parkering (publikum må rekke sine fly).  Det vil si at i masterplanen bør det 
avsettes områder for et tilstrekkelig antall parkeringsplasser, slik at man har planberedskap 
som muliggjør realisering, dersom etablering av kollektiv transport trekker ut i tid.  

 

   

4 LOKALISERING AV HOVEDFUNKSJONER -
PLANBESKRIVELSER 

4.1  Flysiden 
4.1.1 Banesystem.   
Som nevnt i kapittel 3 kreves tiltak i banesystemet for å øke kapasiteten, først hurtig-
avkjøringsbane til bane 18 syd for krysset med rullebane 11-29.  Senere, enten av kapasitets-
hensyn eller når terminalutvidelse krever nedlegging av bane 11-29, ny rullebane for 
helikoptre og GA-fly.   

Ny rullebane.  Den nye rullebanen er vist 800 m lang for å kunne betjene de store passasjer-
helikoptrene S92 og Super Puma.  For uavhengig instrumentinnflyging må den være parallell 
med bane 18-36 og ligge minimum 1035 m fra denne.  Den viste lokaliseringen ca 1300 m 
vest for bane 18-36 er gitt dels ut fra helikopterområdets utvidelsesmuligheter og dels ut fra 
hindersituasjonen både i nord og sør, se kapittel 7 Restriksjonsplan.  For at hinderflatene for 
inn- og utflyging skal komme klar av bebyggelsen på Kjørkje-Sola, må landingsterskelen til 
den nye banen lokaliseres ca 70 m syd for senterlinjen på eksisterende bane 11-29.   

På plankartet for fase 3 er vist en mulig forlengelse av denne banen til 1199 m (rundt baner 
over 1200 m kreves langt større sikkerhetsområder og mer omfattende hinderfrihet).  En 
forlengelse til 1199 m krever bearbeiding av terrenget på Regehaugen og derved innløsning 
av eiendommer her.  Omfanget av det terrenget som overstiger hinderflatene som er beskrevet 
i kapittel 7 er vist på plankartet for fase 3.  
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Innenfor masterplanens tidshorisont, år 2050, er det usikkert om det av kapasitetshensyn vil 
være behov for en forlengelse av den nye banen.  Det er imidlertid viktig at det i den formelle 
arealplanlegging ikke åpnes for tiltak som gjør det vanskeligere å realisere en slik forlengelse. 

Nedleggelse av bane 11-29.  Bane 11-29 benyttes oftest til kun helikopterbevegelser, men 
også til øvrige flybevegelser når det er svært sterk vind på tvers av hovedbanen eller når det 
foregår reparasjoner på denne.  En nedlegging av bane 11-29 (se også avsnitt 4.2) medfører at 
all flytrafikk må foregå på bane 18-36, også ved vind på tvers av banen.  De ulike flytyper har 
ulike krav til maksimal tverrvindskomponent for å kunne lande.  Relevante eksempler på slike 
grenseverdier er: Airbus A319: 30 knop, DHC8 Q400: 32 knop m/s og B737: 35 knop. 

Det foreligger kontinuerlige vindobservasjoner, styrke og retning, fra Meteorologisk institutt 
gjort over en periode på 15 år.  Disse viser at tverrvindskomponenten vil kunne være over 30 
knop i opp mot 0,35 % av tiden og over 35 knop i opp mot 0,1 % av tiden.  Driftsforstyrrelser 
i denne størrelsesorden anses imidlertid å være akseptable. 

Forlengelse av bane 18-36.  Det er sett på ulike flytypers bruk av en forlengelse av bane 18-
36 (ett notat fra danske Jeppesen og ett fra Avinor).  Disse konkluderer med at en TORA på 
2700 m vil være svært gunstig for de fleste relevante flytyper, og at en ytterligere forlengelse 
kun vil kreves av de største fly til fjerne destinasjoner.   

Bane 36.  Som beskrevet i kapittel 3.1.1 krever den nye forskrift at baneenden til bane 36 (i 
nord) må trekkes 150 m sydover.  Plankartet for fase 1 og 2 viser derfor en baneforlengelse 
sydover.  Det er 450 m fra dagens startposisjon til localizerantennene og Kleppveien.  
Startposisjon bør ikke være nærmere antennene enn 150 m.  Det er derfor vist en forlengelse 
på 300 m, slik at TORA til bane 36 kan økes med 150 m til 2706 m.  LDA må imidlertid 
reduseres da THR 36 ikke kan flyttes på grunn av hindersituasjonen (Kleppveien).  

Bane 18.  Her vil startposisjon og landingsterskel være uforandret.  Baneenden kan ikke 
flyttes på grunn av Kleppveien som hinder.  Avstanden til localizer og Kleppveien tillater 
imidlertid at 150 m av baneforlengelsen som er beskrevet ovenfor kan brukes til stoppebane 
(stopway) for bane 18.  Det vil si at TORA, TODA og LDA blir uforandret på hhv 2556 m, 
2826 m og 2496 m, mens ASDA vil kunne øke til 2706.   

Ytterligere forlengelse av 18-36.  Behov for en lengre bane er usikkert, men uansett er det 
ønskelig å ha en planberedskap for ytterligere forlengelse av bane 18-36 dersom det skulle bli 
aktuelt med flyginger med større fly og med minst mulig vektbegrensninger.  Selv om 
Flyplassveien og en eventuell bybane legges i kulvert nord for rullebanen, er dybdeforholdene 
i Sømmevågen slik at banen kun kan forlenges 150-200 m i denne retningen.  En slik kulvert 
under rullebanen, taksebanen og sikkerhetsområdene vil måtte være ca  350 m lang, det vil si 
et kostnadskrevende anlegg som bare gir en beskjeden baneforlengelse.  Derfor foreslås det at 
en eventuell forlengelse bygges sydover, selv om dette medfører en omfattende omlegging av 
Kleppveien.  Plankartet for fase 3 viser en forlengelse til 3000 m pluss et sikkerhetsområde på 
300 m ut for baneenden, samt nødvendig omlegging av Kleppveien. 

 
4.1.2 Avisingsplattform 
Det er kun plass til ett fly på dagens avisingsplattform, og det er ikke plass for ventende fly 
uten at trafikk på taksebane L eller K hemmes.  Fly må derfor vente på oppstillingsplassen 
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inntil plattformen er ledig, hvilket kan resultere i forsinkelser.  Det har vært vurdert å bygge 
en plattform i hver baneende, men dette er kapasitetsmessig lite ønskelig.  Ved vindskifte og 
derved endret banebruk må operatøren flytte mannskap og utstyr til motsatt baneende.  Denne 
operasjonen tar noe tid, og resulterer i dårligere kapasitet.  

Det er i dag ca 10 avganger med rute og charterfly i topptimene.  Én avisingsposisjon kan 
betjene ca 6 fly i timen.  Det burde altså i dag vært mulig å avise to fly samtidig.  Antallet kan 
fort øke.  Ved utgangen av fase 1, i år 2019 er angir beregningene 14-15 avganger i 
topptimen.  Ved utgangen av fase 1 bør det altså være mulig å avise 3 fly samtidig. 

Eksisterende plattform har en optimal 
beliggenhet svært nær midten på banen, med 
like lang avstand til alle avgangsposisjoner.  
Det anbefales derfor en løsning hvor 
eksisterende plattform utvides som vist på 
skissen.  Løsningen forutsetter at taksebanene 
K1 og K2 legges ned og at taksebane L6 
forlenges frem til taksebane G5.  Innenfor 
sikkerhetsområdene til taksebanene L5, L6 og 
G5, 41 m fra de respektive senterlinjer (for 
kode D-fly)  kan det gis plass for tre 
posisjoner for kode C fly, alle med uavhengig 
manøvrering.  Flyene kan også stå motsatt vei 
avhengig av vindretningen. 

Ved sterk vind ønskes at flyene står med nesen mot vinden.  På skissen er vist en situasjon 
ved vind fra nord og øst.  Eventuelle fly i kø venter da på en forlenget taksebane L6.  Etter 
avising takses ut på G5 og sørover til avgangsposisjon på bane 36.  Ved vinder fra sør og vest 
står flyene den andre veien, og fly i kø venter på G4.  Etter avising takses ut på L6/L5 og via 
R eller S til G3 og nordover til avgangsposisjon på bane 18.   

I utgangen av fase 3, i år 2050 angir beregningene 36 bevegelser i topptimene, og således må 
påregnes opp mot 22 avganger i disse timene.  Da bør det være etablert 4 avisingsposisjoner, 
og plass til minst 3-4 fly i venteposisjon.  Dette er vist på plankartet for fase 3 bak i rapporten. 

 

4.2  Byggeområder 
4.2.1 Terminal - Flyoppstilling   

Terminal og flyoppstilling.  Når pågående utvidelser mot vest (utlandspiren) frem til 
helikopterterminalen er ferdigstilt, vil det være 17 oppstillingsplasser inn til bygningen, og to 
fjernoppstillingsplasser foran driftsbygningen.  Videre mot nord, mot Pratt&Withney, er det 
plass for ytterligere én plass.  Totalt kan man altså få plass til 20 fly i dette området, 16 kode 
C-fly og 4 kode D-fly.  Behovsberegningene angir behov for 22 plasser i år 2020,og det er 
derfor behov for fjernoppstillingsplasser.   

De langsiktige planer viser terminalutvidelse sydover.  Når denne utvidelsen påbegynnes, går 
3-4 plasser tapt.  I tillegg bør det, som nevnt i avsnitt 3.2.3, tas høyde for at behovet kan bli 
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noe høyere enn hva beregningene etter retningslinjene i ANF tilsier (bruk av mindre fly med 
høyere frekvens).  Plankartet for fase 1 viser derfor fjernoppstillingsplasser både nord for SAS 
Cargo og vest for helikopterterminalen.  

I løpet av fase 2 (2020-2029) øker behovet for flyoppstillingsplasser til 25, og videre innen 
utløpet av fase 3 til 31 plasser.  For å få plass til 25 fly foreslås som nevnt å utvide terminalen 
med en tosidig pir sørover fra utlandsterminalen, en pir med fly parkert på begge sider.  
Denne piren er vist så langt fra taksebanene G6 at det blir plass for kode C-fly parkert nose-in 
mot piren, en pushbacksone bak flyene, en plattformtaksebane (fortsettelse av TWY L5) med 
sikkerhetssone for kode E-fly og en avisingsplattform eller fjernoppstillingsplass mellom 
denne plattformtaksebanen og taksebanene G6.  Før denne utvidelsen igangsettes må ny 
rullebane for helikoptre være bygget og rullebane 11-29 være nedlagt/konvertert til taksebane.  
Mer om dette i kapittel 5.5 Utbyggingsrekkefølge  

Kontrolltårn .  Som omtalt i kapittel 3.3 er det ikke tilfresstillende sikt fra tårnet til 
flyparkerings- og manøvreringsområdene og til deler av banesystemet på sydsiden av 
ekspedisjonsbygget, og det anbefales derfor at det på sikt bygges nytt tårn.   

For å kunne ha sikt til planlagt fremtidig flyoppstilling med pushbacksoner samt takse- og 
rullebaner må tårnet lokaliseres enten i sørøstre sektor eller sentralt i ekspedisjonsområdet.  På 
grunn av kravene til hinderfrihet omkring rullebanene (Se kapittel 7, Restriksjonsplan: 150 m 
pluss skråplan på 1:7.) og til forholdet til Forsvarets installasjoner i dette området, vil en 
lokalisering i sørøstre sektor medføre at et kontrolltårn her må bygges relativt langt mot 
sørøst.  Det vil si at avstanden herfra vil bli 1,6 – 1,8 km til manøvreringsområdene rundt 
terminalen og 2,7 – 2,8 km til vestre og nordre baneender.  

Det anbefales å lokalisere et nytt tårn i midt i ekspedisjonsområdet, integrert i den nye piren.  
Når tårn bygges samtidig med terminal/pir forutsettes det at det vil være fullt mulig å 
etterkomme sikkerhetsmessige retningslinjer og å etablere tilfredsstillende adgangskontroll.  
Avstanden til rullebane 18-36, vil være ca 600 m, og i relasjon til lufthavnens høyde-
restriksjoner vil et tårn her kunne bygges helt opp til restriksjonsplanens horisontalflate 45 m 
over rullebanenes høyeste nivå, og skulle således kunne få tilfredsstillende siktforhold.   
 

4.2.2 Helikopterområde.   
Helikopterselskapene har uttrykt sterkt ønske om å få utvikle det området de har uten å måtte 
flytte/bygge nytt.  Planforslaget viser derfor en utvidelsesmulighet vestover så langt som 
høyderestriksjonene fra den fremtidige helikopterbanen tillater, og så langt sydover som i 
første omgang bane 11-29 tillater, og i neste omgang til en taksebane   

 
4.2.3 Fraktområde 
Det pågår utbygging i Risavika for større fraktvirksomhet.  Dette vil kunne gi effekter for 
flyfrakt, og lufthavnen bør ha en planberedskap dersom det skulle bli aktuelt med større 
fraktvirksomhet også på lufthavnen.  Når GA-virksomheten flytter til nytt område i syd, er det 
mulighet for en mindre utvidelse av dagens fraktområde nordover.  Fraktområder for større 
fly er imidlertid svært arealkrevende.  Det må avsettes plass til manøvreringsområder for store 
vogntog, til omlastingshangarer og til flyoppstillingsplasser for store fly.   



 36 

En lokalisering helt nord på Forsvarets område svært hensiktsmessig, nær hovedveiene 
Flyplassveien/Solasplitten, og nær rullebanen.  Planforslaget viser derfor en mulig løsning i 
dette området, og signaliserer derved sitt ønske om å reservere dette området for sivil luftfart. 

 
4.2.4 Område for store hangarer.   
Det er ikke registrert noe behov for hangarer for store fly.  SAS sier at de i den nærmeste 
fremtid ikke har noen planer om å bygge hangarer, men anbefaler samtidig at lufthavnen har 
planberedskap for å kunne tilby arealer for slike om/når behov oppstår.  Anbefalingen i 
Lufthavnplan 2002 for dette elementet opprettholdes, det vil si at arealene mellom SAS 
Cargos fraktbygg og Norwegians hangar reserveres til hangarer for større fly. 

 
4.2.5 Brannstasjon 
Når terminalen utvides med pir sydover, og ny rullebane for helikoptre, GA- og commuterfly 
bygges i vest, vil kjøretiden fra eksisterende brannstasjon til baneendene både til bane 29 og 
bane 18R bli uakseptable.  Masterplanen viser derfor plass for en ny brannstasjon lokalisert 
syd for dagens bane 11-29 midt mellom hovedbanen og den nye helikopterbanen.  Avstanden 
herfra til den fjerneste baneenden, enden av bane 36 i Sømmevågen, vil være 2350 m. 

Det er bygget ny brannstasjon på Værnes med avstanden til fjerneste baneende 2180 m.  
Øvelser med biler som tilfredsstiller kravene i BSL E 4-4 (akselerasjon fra 0 til 80 km/t på 20 
sek. og toppfart på 130 km/t) viser at innsatstiden her kan holdes på ca 100 sekunder.  
Differansen mellom 2180 og 2350 m, det vil si 170 m, representerer 5 - 6 sekunder.  
Innsatstiden fra den anbefalte plassering av ny brannstasjon på Sola vil således kunne holdes 
godt under kravet i BSL E 4-4 på 120 sekunder.   Det forutsettes imidlertid utrykningsvei med 
kurvatur som tillater full akselerasjon fra start og ut til rullebanen.  

 
4.2.6 Områder for annen lufthavnrelatert virksomhet 
Områdene nær lufthavnen er svært attraktive til næringsvirksomhet, og lufthavnen har stadig 
henvendelser med forespørsel om tomt for virksomhet som ønsker nærhet til lufthavnen.  Som 
nevnt er dagens byggeområder i nordvestre sektor nesten fullt utnyttet.  Masterplanen med et 
perspektiv frem til år 2050, anbefaler derfor at det avsettes betydelige arealer til slikt formål.  
Planen viser tre slike arealer: 

- På Avinors eiendom mellom taksebanene E og G6, i størrelsesorden 100 daa.  Området 
forutsettes å få atkomst fra syd fra Nordsjøveien, og bør benyttes til virksomheter som har 
spesielt behov for nærhet til banesystemet, GA-virksomhet, VIP-terminal etc.  På 
området har Forsvaret flere flyoppstillingsplattformer.  I den grad disse må erstattes viser 
planen en mulighet øst for bane 18-36, dog etter at bane 11-29 er nedlagt.   

- Mellom Norsjøveien/Kleppveien og plattform 5.  Eiendommen på ca 110 daa er nylig 
ervervet, og er under regulering til flyplassrelatert virksomhet.  

- Nord og vest for Norsjøveien, ca 230 daa, hvorav ca 185 daa ligger ”utenfor” veien og ca 
45 daa omfatter vei, gangvei og arealer mellom Norsjøveien og Avinors eiendomsgrense. 
Deler av området har begrensede utnyttelsesmuligheter på grunn av den nye rullebanens 
hinderflater.  
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4.3  Landsiden 
4.3.1 Veier 
Flyplassveien, nordre del.  Godt før år 2050 vil Flyplassveien ha en ÅDT langt større enn 
kapasitetsgrensen for en tofeltsvei, og den må da bygges ut til fire felt.  Avinor eier et større 
område vest for Flyplassveien, nordvest for redningssentralen.  Når Flyplassveien likevel skal 
ombygges, foreslås det å flytte veien vestover på denne parsellen, slik at dette området  på ca 
20 daa kan innlemmes i flyplassens byggeområde, og bedre kan nyttes til flyplassrelatert 
virksomhet, nærliggende her til manøvreringsområder på landsiden bak dagens frakthangarer. 

Nordsjøveien, vestre del.  Flyplassens nordvestre sektor har svært begrensede utvidelses-
muligheter.  Det vil etter hvert oppstå behov for blant annet publikumsrelaterte arealer som 
både bør ha god kontakt til flyplassens øvrige byggeområde og god kontakt til banesystemet.  
Et slikt område finner vi nord og vest for vestre del av Flyplassveien mellom terminalområdet 
og Sola Strandhotell.  Vestre del av Flyplassveien foreslås derfor på noe sikt (fase 3) lagt om 
slik at de terrengmessig sett gunstige områder her kan innlemmes i flyplassens byggeområde. 

Kleppveien.  Det ønskes som nevnt at lufthavnen har en planberedskap for forlengelse av 
bane 18-36 til 3000 m.  Dette betyr en forlengelse på 444 m sydover fra dagens baneende 
pluss 300 m sikkerhetsområde utenfor den nye baneenden.  Dette medfører at Kleppveien må 
legges utenfor sikkerhetsområdet, en omlegging som derved får en lengde på ca 1,5 km. 
 
4.3.2 Bybane.   
Masterplanen viser de to alternativer som foreligger for bybane frem til terminalen, det ene 
nord for rullebane 18-36 i Sømmevågen og det andre i kulvert under rulle- og taksebaner vel 
400 m syd for terskel 18 frem til Flyplassveien.  Herfra følger begge alternativer veien frem til 
terminalen.  Her gjøres oppmerksom på et problem: Dersom bybanen legges til Sømmevågen, 
og dersom den skal bygges før Flyplassveien utvides til 4 felt og flyttes, (se avsnitt 4.3.1) bør 
man bygge to av de fremtidige 4 felt, og legge bybanen i sin fremtidige trasé.   
 
 

4.4  Utbyggingsrekkefølge 
Ovenfor er omtalt flere store anlegg som har klare avhengigheter og derfor må bygges ut i en 
bestemt rekkefølge.  Det dreier seg i første rekke om terminalen og flyoppstillingsplassene, 
rullebanen for helikoptre, nedleggelse av bane 11-29 og bybanen. 

Bybanens trasé foreligger i to alternativer, ett nord for rullebane 18-36 i Sømmevågen og ett 
under rulle- og taksebaner ca 600 m syd for baneenden.  Dersom dette siste alternativet 
velges, må rullebane 11-29 være operativ helt til kulverten er bygget ferdig.   

Så lenge rullebane 11-29 er operativ kan en ikke påbegynne utvidelse av terminal/pir sørover.  
Det vil si at bybanens kulvert må være bygget innen behovet for flyoppstillingsplasser 
overstiger de 21 plasser man kan få plass til med dagens utforming av terminalen, rundt år 
2020 ifølge prognoser og behovsberegninger.    

Takselengden fra bane 18-36 til helikopterområdet er ca 1200 m.  Dette er ikke 
hensiktsmessig for helikoptre.  Bane 11 bør derfor ikke nedlegges for helikopterbevegelser før 
en ny rullebane i vest er bygget.     
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Konklusjonen må således være at første trinn er å bygge kulvert for bybanen (dersom dette 
alternativ velges).  Deretter bygges ny rullebane for helikoptre og GA-trafikk, før rullebane 
11-29 kan konverteres til taksebane.  Så til slutt kan en starte utvidelse av terminal og 
flyoppstillingsplasser sørover. 

Her må tilføyes at når krav om 300 m sikkerhetssone skal være effektuert, 1.6.2013, bør første 
fase av utvidelse av bane 18-36 sørover også være realisert.  Det er svært fordelaktig om dette 
kan gjøres samtidig som bane 18-36 likevel stenges på grunn av bygging av bybane.  Det er 
således svært ønskelig med snarlig avgjørelse om valg av alternativ for bybanetrasé. 
 
 
 

5 MILJØFORHOLD 

5.1  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.  Det var en bred 
prosess med bl.a. miljøvernorganisasjonene som diskusjonspartnere.  Transportøkonomisk 
institutt (TØI), Cicero-Senter for klimaforskning og Asplan Viak bidro med grunnlags-
materiale til en samlet fremstilling av bransjens samfunnsnytte og miljøpåvirkning1, mens 
arbeidsgrupper hvor flyselskapene og Avinor utredet klimatiltak i hele reisekjeden, og 
omfatter dermed tilbringertjenesten til lufthavnen, lufthavndriften og flyreisen.  Det arbeides 
nå med å følge opp de foreslåtte tiltakene. 

Klimagassutslippene fra lufthavndriften i Norge2 ble i prosjektet beregnet til om lag 14.000 
tonn i året. Generelt ventes 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 (f.eks flisfyring og biogass), slik at 80 - 90 % av konsernets samlede varme-
produksjon er basert på klimanøytrale kilder.  Det er initiert et Energi og Enøk-prosjekt med 
                                                
1 Lian m fl (2007a): Bærekraftig og samfunnsnyttig luftfart. TØI-rapport 921/2007 
2 Mht til lufthavndrift er det bare Avinors lufthavner, inkl Oslo lufthavn, Gardermoen, som er vurdert i prosjektet.  
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en målsetting om 20 % reduksjon i el-forbruket i løpet av en fem-årsperiode. Videre forventes 
ytterligere 5 prosentpoeng reduksjon i perioden frem mot 2020.3  Utskifting og modernisering 
av kjøretøyparken samt andre tiltak for å redusere drivstoff-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.  

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 

Når det gjelder Masterplanen for Sola er det særlig tiltak for lufthavndriften, tiltak for 
tilbringertjenesten og planutforming som er relevante:   

- Lufthavndriften: Lufthavnen har bygget en ny energisentral for all oppvarming på 
lufthavnen, basert på biobrensel (flisfyring).  Denne blir igangsatt i mars 2010.   

- For tiltak i tilbringertjenesten ble det utarbeidet en rapport som synliggjør potensialet for 
utvidet bruk av kollektive transportmidler med beskrivelse av tiltak og nye mulige og 
hensiktsmessige ruter.  Masterplanen avsetter plass både for utvidet bruk av buss, og areal 
for bybanetrasé og stasjon midt i terminalområdet. 

- I planforslaget tas det sikte på å lokalisere de ulike funksjoner slik at takselengder 
minimaliseres, eksempelvis helikopterområdet nær helikopterbanen og avisingsplattform  
like langt fra alle avgangsposisjoner. 

 
 

5.2  Støy 
5.2.1 Retningslinjer  
Retningslinjer for flystøyberegninger er gitt i Miljøverndepartementets rundskriv, T-1442, som 
trådte i kraft 1.1.2006.  Retningslinjene er knyttet opp mot plan og bygningsloven, men har også 
referanse til byggeforskriften og skal sees i sammenheng med annet lovverk, som luftfartsloven, 
forurensningsloven og kommunehelsetjenesteloven.  I tilknytning til arbeidet med foreliggende 
masterplan er det gjennomført støyberegninger etter disse nye forskrifter 

 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. 

                                                
3 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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5.2.2 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)  

Rød sone, nærmest støykilden, angir et område som ikke er egnet til støyfølsomme 
bruksformål, og etablering av ny støyfølsom bebyggelse skal unngås  

Gul sone: Området utenfor rød støysone LDEN er høyere enn 52 dB eller  
 L5AS er høyere enn 80 dB på natt (23–07) 

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 
behandling 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 

 
5.2.3 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 4 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. 

Trafikkskalering etter flytype og type flygning.  For prognosene skaleres aktivitetene opp i 
henhold til forventet utvikling for de forskjellige typer flygning. 

Prognose for 2025.  I Masterplanens prognoser skilles det mellom rute- og chartertrafikk og  
innland og utland og sum øvrig trafikk.  I støysammenheng skilles det ikke direkte mellom 
disse kategoriene, men ser dem under ett.  Årlig vekst for disse er 1,4 % frem til år 2020 og 
1,2 % videre til år 2025 i det valgte høyeste trafikkutviklingsalternativet.  For den øvrige 
trafikken er det i dette alternativet forutsatt 1 % årlig vekst til år 2020 og 0,5 % videre til år 
2025.  Det er ikke ventet endring i verken i helikoptertrafikken eller i den militære aktivitet. 

Perspektiv for 2050.  For perspektiv 2050 gir høyeste trafikkutviklingsalternativ en årlig 
vekst fram til 2050 på 1,2 % for rute og chartertrafikken og på 0,5 % for den øvrige trafikk.  
Heller ikke frem til år 2050 er det ventet endringer i verken i helikoptertrafikken eller i den 
militære aktivitet. 

                                                
4 EU Directive 2002/49/EC Assessment and management of environmental noise 
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5.2.4 Beregningsresultater 

 

Figur 5.1 Gjeldende flystøysonekart (trafikkprognose 2015) Gul og rød sone ihht T 1442.   
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Figur 5.2  Støysonekart for 2015-situasjonen der alle rute- og charteflyr bruker hovedbanen, og 
helikoptre og GA-fly bruker den nye 800 m rullebane, og den vestre del av tverrbanen til avgang mot vest 
når vindretning tillater.  Gul og rød sone ihht T 1442.   
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Figur 5.3  Støysonekart for 2025-situasjonen som viser differansen mellom gjeldende støysoner (år 2015) 
og støysoner for år 2025 der alle rute- og charteflyr bruker hovedbanen, og helikoptre og GA-fly bruker 
den nye 800 m rullebanen og den vestre del av tverrbanen til avgang mot vest når vindretning tillater. 
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Figur 5.4 Støysonekart for år 2050 der største delen av rute- og charterfly bruker hovedbanen, og hvor 
helikoptre, GA-fly og deler commutertrafikken bruker den nye 1199 m rullebanen og hvor helikoptre (som i 
2025-situasjonen) bruker vestre del av tverrbanen til avgang mot vest når vindretningen tillater. 
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Det må tas noen forbehold til støysonekartene: 

- Trafikk er basert på prognoser over mye lengre tid enn normalt; det vil si at det er en 
betydelig usikkerhet om antallet bevegelser vil bli hva som beregningene legger til grunn. 

- Det foreligger forskrift som krever en handlingsplan for støyreduksjon innen 2013. 
Beregningene vurderer ikke noen slike støyreduserende tiltak. 

- Helikoptertraséene som er benyttet er ikke ”absolutte”, det vil si at det er rom for 
justeringer dersom lokale forhold viser at dette kan bedre situasjonen 

- Det hersker usikkerhet om fremtidens flytypers støynivå.  Flymotorer utvikles stadig, og 
har generelt fått lavere støynivå, mens for helikoptre har nivået økt (S92 vs Super Puma).  

Det vil si at støysonekartene i figur 5.2, 5.3 og 5.4 må foreløpig betraktes som illustrasjoner. 
 
 

5.3  Utslipp til vann og grunn 
5.3.1  Avising av baner 
For å ha sikre avgangs- og landingsforhold må rullebaner være rengjorte og ha tilfredsstillende 
friksjon.  For å oppnå dette benytter Avinor baneavisingskjemikalier i tillegg til brøyting og 
børsting.  Avinor har søkt om utslippstillatelse for baneavisings-kjemikalier, og fått tillatelse til 
et utslipp på 50 tonn pr år.  Vinteren 2005 - 2006 ble det brukt kun 7 % av det tillatte. 

Luftfartstilsynet har innskjerpet kravene til såkalt “sort bane”, noe som gjør at forbruket av 
baneavisingskjemikalier er ventet å øke i årene fremover, hvor mye er svært vanskelig å forutsi.  
Tatt i betraktning det svært lave forbruk, er det grunn til å tro at den foreliggende utslipps-
tillatelsen, som gjelder inntil nye forhold skulle kreve det, vil være tilstrekkelig i svært lang tid.   
 
5.3.2  Avising av fly 
Flyene avises med særskilte væsker like før avgang på en egen plattform.  Plattformen har et 
rennesystem hvor glykolforurenset vann samles opp.  Avinor stiller krav til operatørene om 
innkjøp/bruk av de miljømessig mest gunstige avisingsvæskene. Det antas at inntil 80 % av 
mengden påført glykol vil renne av flyene på avisingsområdet sammen med smeltet snø.  

Avinor har søkt om utslippstillatelse for flyavisingskjemikalier, og fått tillatelse til et utslipp på 
10 tonn preventiv anti-iceeing og 97 tonn avisingsvæske pr år.  Vinteren 2005 - 2006 ble det 
ikke brukt noe preventiv anti-iceing og det ble brukt 42 % av det tillatte kvantum av avisings-
væske.  Det vil si at både når det gjelder preventiv anti-iceing og vanlig avisingsvæske er 
forbruket svært lavt, og at foreliggende utslippstillatelse vil være tilstrekkelig i svært lang tid.   

 
5.3.3  Brannøvingsfelt 
Brannøvingsfeltet er bygget etter gjeldende miljøkriterier, hvor utslipp og forurensning er 
minimalisert ved bygging av kar med membran, oljeavskiller mm.  Avinors utslippstillatelse 
tillater bruk av opp til 22.000 liter jet A1.  I vintersesongen 2005-2006 ble brukt 28 % av 
dette.  Foreliggende utslippstillatelse vil således være tilstrekkelig i svært lang tid. 
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5.4  Luftforurensning 
Avinor har tidligere hatt en gjennomgang av luftforurensningen ved landets større lufthavner.  
På Stavanger 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. 
 
 

5.5 Miljøhandlingsplaner 
Avinor skal i løpet av første halvår 2006 innføre bruk av miljøhandlingsplaner ved alle sine 
lufthavner. Dette skal være en del av lokalt regelverk, 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. 
 
 

5.6 Landsvernplaner  
Stortinget varslet i 2001 en gjennomgang av statens eiendommer som grunnlag for forvaltning 
av kulturhistorisk viktige eiendommer i sivil sektor. Prosjektet Statens kulturhistoriske 
eiendommer hadde som formål å skaffe en samlet oversikt.  Aksjeselskaper hvor staten er en 
sentral eier er anmodet om å kartlegge egne kulturminner. 

Avinor besluttet høsten 2005 å utarbeide en landsverneplan. Arbeidet startet umiddelbart, 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. 
Verneplanen inneholder også eiendommer man vil verne uten formell lovbeskyttelse.  Planen 
medtar ett objekt på Stavanger lufthavn, den fredede Redningsbåtstasjonen i Sømmevågen. 

 

Redningsbåtstasjonen ved den gamle sjøflyhavnen på Sola, Sola sjø. 
Foto: Bernt Olsen-Hagen 
 



 47 

Formålet med å frede Redningsbåtstasjonen er å verne en bygning fra den første lufttrafikken 
i Norge.  Bygningen er i hovedtrekk godt bevart.  På tross av flere vinduer er skiftet og 
endringer i interiøret er Redningsbåtstasjonen av nasjonalverdi som et av svært få 
kulturminner fra pionertiden i norsk luftfart.  Fredningen omfatter eksteriør, interiør og 
sjøflyrampen samt området mellom huset og rampen 
 
 
 

6 OM FLYSIKKERHET, TILSYN OG KONSESJON  

6.1  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, salv om 
dette ikke har inntruffet. 
 
 

6.2  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 (AV-P-A020-00).  Følgende generelle krav gjelder til 
bruk av risikoanalyser (SMS-håndboken): 
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- Resultatene av risikoanalyser skal inngå i beslutningsgrunnlaget for alle foreslåtte og 
planlagte endringer5 som påvirker eller 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 videre fastsatt krav til utarbeidelse av Sikkerhetsplan (AV-P-S402). Hensikten med å 
utarbeide en sikkerhetsplan er å beskrive alle sikkerhetsaktiviteter som skal gjennomføres i et 
prosjekt, og å oppnå en felles forståelse av omfanget blant alle involverte.  Kravet er at 
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. Dvs. innenfor: flysiden, flysikringsutstyr og elektro. 
 
 

6.3  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 
Stavanger lufthavn Sola konsesjon for lufthavn til offentlig bruk frem til 31.12.2016.  
Konsesjonen er gitt i henhold til lov av 11.juni 1993 nr 101 om luftfart § 7-5. 
 
 

6.4  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 uarbeider 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 styringssystemet 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), flynavigasjons-
tjeneste, helse/miljø/sikkerhet og ytre miljø.  Ved slike revisjoner utarbeides detaljerte 
revisjonsrapporter med tidsfrister for lukking av avvik. 

                                                
5   Dette kravet gjelder alle endringer. Det er derfor ikke eksplisitt definert en bestemt 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. 



 49 

For Stavanger lufthavn Sola foreligger godkjenningsdokument datert 26.6.2009 med 
detaljerte oversikter over registrerte avvik, og med angivelse av dato for når avvikene skal 
være lukket. Godkjenningen gjelder frem til 1.6.2013.  Dokumentet omtaler en rekke mindre 
avvik fra Forskriften for utforming av store flyplasser, BSL E 3-2, datert 6.7.2006..   

For de fleste avvikene er godkjennningen gitt under forutsetning av at det innen en bestemt 
dato iverksettes kompenserende tiltak i form av operasjonelle prosedyrer.  Ett avvik krever 
imidlertid fysiske endringer:  Sikkerhetsområdene ut for bane 36  og bane 29 strekker seg bare 
150 m etter baneenden (som nevnt i kapittel 2 ble krav til sikkerhetsområdets lengde endret 
fra 150 til 300 m i den nye forskriften).  Umiddelbart utenfor for sikkerhetsområdene til begge 
disse baneendene går det riksveier som er svært problematiske å flytte, Sømmevågen i nord 
og Solastranden i vest.  Det vil si at for å kunne etablere 300 m sikkerhetssoner må 
baneendene trekkes 150 m tilbake fra dagens ender.  Dette har som konsekvens at de 
kunngjorte banelengder til disse banene TORA, ASDA og LDA reduseres med 150 m.  
TODA kan imidlertid opprettholdes.     
 
 
 

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.   Restriksjons-
planen 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 navigasjons-
instrumenter 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 gjeldende 
i reguleringsplan og hjemles da i Plan- og bygningslovens § 25.6, om reguleringsformål, 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 ovenfor.  Planen skal da behandles i henhold til den prosedyre som er fastsatt i 
luftfartsloven. 
 
 

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 
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rullebanens lengde og med om banen brukes til start eller landing, se figur 7.1 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 Stavanger lufthavn er 
beskrevet nedenfor, med rullebaner lengre eller kortere enn 1800 m, det vil si hovedbanen eller 
helikopterbanen, jfr. kapittel 4 Planbeskrivelse og plankartene.  Dimensjonene for den kortere 
banen er satt i parentes.  

Utflygingsflate: Starter 60 m ut for baneenden, eller enden av clearway om denne er kunngjort, 
med bredde på 180 m (80 m) og fortsetter utover med 12,5 % (10 %) breddeøkning til bredde 
på 1.200 m (580 m) og fortsetter videre med denne bredden til 15 km (2,5 km) fra baneenden. 
Planet heller oppover med stigning 1:50 (1:25). 

Innflygingsflate: Starter (egentlig slutter) 60 m ut for landingsterskel med en bredde på 300 m 
(150 m), og fortsetter 15 km utover med en breddeøkning på 15 % til en bredde på 4650 m 
(4500m).  Ut for banen lengre enn 1800 m og heller flaten oppover, de første 3 km med en 
stigning på 1:50 (1:40), de neste 3,6 km med 1:40 og er herifra horisontal ut til 15 km fra 
baneenden 150 m over banens nivå. Innflygingsflaten for den kortere banen heller 1:40 de første 
3 km og 1:33 hele resten av strekningen ut til 15 km fra baneenden.. 

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, hver med sentrum på de to terskler, og forbundet med rette linjer, 45 m over 
høyeste terskel og med radius på 4 km (3,5 km).  Utenfor denne horisontalflaten består planet 
av en konisk flate med stigning 1:20 ut til en sirkel med radius 6 km (4,7 km) som 145 m (105 
m) over banenivå.  Avgangs- og landingsplanene danner således "grøfter" i horisontalflaten og 
konisk flate. 

Sideflate: Starter i sikkerhetsområdets ytterkant, 150 m (75 m) ut fra rullebanens senterlinje og 
stiger utover med helling 1:7 opp til det skjærer horisontalflaten 465 m (390 m) ut fra banens 
senterlinje.  I lengderetningen fortsetter sideflatene til de treffer henholdsvis ut- og 
innflygingsflatene.   

  

Figur 7.1 Banesystemets hinderflater 
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7.2.2 Navigasjonsinstrumentenes restriksjoner.   
Flyplassens ulike navigasjonsinstrumenter og deres lokalisering fremgår av figur 2.1 i kapittel 2 
Tilstandsbeskrivelse.  Områdene rundt navigasjonsinstrumentene underlegges bygnings-
messige 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.  I figur 7.2 og 7.3 er vist de hvordan disse begrensningsflater, de 
såkalte BRA-former (Building Restriction Area) fremkommer. 

 
 
Figur 7.2  BRA-Formen for retningsstrålende anlegg 
 

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. 
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Figur 7.3  BRA-formen for rundtstrålende anlegg 
 

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

Type anlegg 

(°) (m) (m) 

Kjeglens toppunkt 

DME 1 3000 300 Antennens fotpunkt 
C / D / T / VOR 1 3000 600 Antennesenter på 

bakken 
DF 1 3000 500 Antennens fotpunkt 

Merkefyr 20 200 50 Antennens fotpunkt 

NDB 5 1000 200 Antennens fotpunkt 

 GBAS Bakkestasjon 3 3000 400 Antennens fotpunkt 
 GBAS 

 VDB Stasjon 
0,9 3000 300 Antennens fotpunkt 

Tabell 7.2  Anlegg med rundstråling.  

 
7.2.3 Restriksjonsplanen  
BRA-formene som ivaretar de radiotekniske anleggene (beskrevet ovenfor i avsnitt 7.2.2) skal 
presenteres sammen med hinderflatene (beskrevet ovenfor i avsnitt 7.2.1), på ett integrert kart, 
Restriksjonsplanen.  Dette kartet, vist i fig. 7.4, vil være flyplassens eneste restriksjonskart 
som utbyggere og lokale myndigheter skal forholde seg til. 

Her nevnes at det, med bakgrunn i noen uønskede hendelser, er utarbeidet en Restriksjonsplan 
for Stavanger lufthavn Sola, datert februar 2009.  Foruten de restriksjoner som er omtalt 
ovenfor medtar denne restriksjonsplanen også Belysning - forhold til farlige og villedende lys, 
Risiko for kollisjoner mellom fugl og fly, Vindskjær og turbulenser og Bruk av modellfly 
innefor planområdet.  Planen foreligger som høringsutgave.  Etter høring tas det sikte på å få 
fastsatt restriksjonsplanen etter Luftfartsloven.   

Det er ikke utarbeidet noen restriksjonsplan som inkluderer hinderflater og BRA-former for 
den nye rullebanen.  Det forutsettes at dette blir gjort når masterplanen er godkjent.  
Hinderflatene for den nye banen er imidlertid vist på plankartene for fasene 2 og 3. 
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Figur 7.4  BRA-kart for Stavanger lufthavn Sola 
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8 SAMFUNNSMESSIG ANALYSE  
Dette avsnittet er et sammendrag av omtale av den samfunnsmessige analysen fra 
Masterplanen av 2006.  Kilde: Samfunnsmessig analyse, Møreforskning AS, Høgskolen i 
Molde, Svein Braathen.  
 

8.1  Luftfartens samfunnsmessige betydning 
Luftfart spiller en viktig rolle i forhold til en balansert bosettings- og næringsutvikling i 
Norge, og de store flyplassene spiller en viktig rolle i et nettverk som innebærer både 
internasjonale ruter, de trafikktunge stamrutene mellom de større norske byene, og de 
regionale 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. Andel 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 endel hovedeffekter i samfunnsmessig forstand: 
- 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 – status  
Rogaland hadde i 2006 ca 400 000 innbyggere. Halvparten av befolkningen i fylkene er 
lokalisert i korridoren Sandnes-Stavanger-Randaberg, der Stavanger alene står for nær 1/3 og 
de kommunene som ligger nærmest flyplassen samlet sett har ca 2/3 av befolkningen i 
flyplassens influensområde.  

I 2006 var befolkningen ventet å øke til vel 560 000 personer innen 2050, det vil si en økning 
på ca 40 % i perioden.  Samtidig forventes det en økning i befolkningens reisefrekvens fra ca 
7 reiser pr innbygger til mellom 8 og 13 reiser pr. innbygger.  Dette kan gi en øket etterspørsel 
på flyreiser på mellom 60 % og 160 % innen 2050.  

Næringsmessig hører Rogaland med til den dominerende eksportregionen i Norge (Vest-
Agder, Rogaland, Hordaland og Møre og Romsdal), og er det 3. største fylket når det gjelder 
omsetning i flyintensive næringer (elektronikk/IKT, post og tele, annen transport, privat 
tjenesteyting, bank og finans, forlag/grafisk industri, forskning og utdanning). 
�
�
�
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8.3  Samfunnsøkonomisk analyse 
Hovedpoenget i den samfunnsøkonomiske analysen er å avdekke de samfunnsøkonomiske 
kostnader dersom flyplassens kapasitet ikke økes.  Kostnadene vil være knyttet til at 
passasjerer må reise til andre tidspunkter, forsinkelser, alternativ transport, benytte andre 
flyplasser, eller la være å reise.  

Tiltakene var i 2006-planen fordelt på 3 faser; fase1, 2 og 3. Fase 1 gikk frem til 2015, fase 2 
frem til 2030 og fase 3 frem til 2050. I den samfunnsøkonomiske analysen ble 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: 

-  Forlengelse av hovedrullebanen (18-36) i fase 1 og fase 3 inkl. tilhørende forlengelse av 
taksebaner og etablering av hurtigavkjøringer. 

-  Forlengelse av taksebane for sekundærrullebanen (11-29) i fase 2 
-  Utvidelse av avisingsplattformen i fase 1 og fase 3.  
-  Utvidelse av antall flyoppstillingsplasser i alle faser 
-  Utvidelse av terminalbygget i alle faser 
-  Nytt tårn i fase 1 
-  Utvidelse av parkeringshus i alle faser 
-  Bygging av hotell i fase 1 
-  Omlegging i atkomstsonen i alle faser 
-  Bybane til Sola i fase 3.  

I ”2006 analysen” blir det påpekt at trafikkveksten vil avta mot 0 dersom kapasitetsøkende 
tiltak ikke gjennomføres. Dette er illustrert ved figur 8.1.  

 
 

Trafikkutvikling  SVG

- 

1 000 000 

2 000 000 

3 000 000 

4 000 000 

5 000 000 

6 000 000 

7 000 000 

8 000 000 

2005 2015 2025 2035 2045

År  

PAX 

U/Skranker Skranke 1 Skranke 2 

Figur 8.1 Trafikkutvikling 
med og uten tiltak.  

Rød linje illustrerer 
trafikkutviklingen dersom 
tiltak gjennomføres i takt 
med endret 
trafikketterpørsel og 
Masterplanens forslag til 
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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Siden kapasitetsøkende tiltak iverksettes etter hvert som behovet tilsier, vil en stopp i 
videreutbygging etter hvert medføre at flyplassen ikke kan betjene flere passasjerer i de mest 
etterspurte perioder. 
 
  ”2006-analysen” beregnet at å gjennomføre Masterplanenes tiltak vil gi en samfunnsmessig 
positiv effekt på nær 1 mrd. kr (2005 kr.) over en beregningsperiode på 25 år med en 
kalkulasjonsrente på 4,5 %. Dette er illustrert i figur 8.2 under.  
 

 
Figur 8.2 Økonomiske virkninger, hovedresultater (mill. 2005-kr, 25 års analyseperiode til 2030, 
diskontert for r=4,5 %) 
   

I figur 8.2 er det beregnet hvilken verdi det har å unngå kapasitetsproblemer. Beregningene er 
basert på at kapasitetsbegrensningene får effekt i 2015. Dersom disse begrensningene inntrer i 
2012, vil trafikantnytten øke vesentlig fordi nytten av å unngå kapasitetsbegrensninger rykker 
nærmere i tid, og flere trafikanter får nytte av å unngå begrensningene.  Dersom kapasitets-
begrensningene skulle vise seg å ikke slå inn før i 2018 uten tiltakene i Masterplanen, blir 
nytten av samme grunn redusert vesentlig, og da er Masterplanen kun marginalt 
samfunnsøkonomisk lønnsom. Dette reiser spørsmål om optimal timing av selve 
investeringene. Det å kunne skyve investeringene mest mulig opp mot tidspunktene for når 
kapasitetspresset faktisk oppstår, vil styrke samfunnsøkonomien i Masterplanen. 

Anslaget på Avinors inntektsøkning indikerer en viss underdekning på kostnadssiden, men 
fram mot 2050 vil en oppnå kostnadsdekning. Inntektene bør imidlertid behandles mer 
inngående i investeringsanalysene forut for beslutningene knyttet til enkelttiltak.  

Tabell 8.2 gir utfyllende informasjon om virkningene målt gjennom hele planperioden. 
Tabellen viser at trafikantnytten øker betydelig dersom vi diskonterer helt fram til 2050, fra 
knappe 1 mrd. kr til rundt 4,3 mrd kr. 
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Tilleggsinformasjon til de samfunnsøkonomiske beregningene 

Netto nåverdi (NNV) regnet til 2050 (4,5 % rente) 4,3 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 

 
 

570 mill. kr, dette året 
1,9 mrd. kr, dette året 

 
 

106 mill. kr, dette året 
1,3 mrd. kr, dette året 

Tabell 8.2 Virkninger gjennom hele planperioden 
 
Årsaken til denne kraftige økningen finner man i figur 9.1 ovenfor: Avstanden mellom 
vekstbanene med og uten tiltakene øker vesentlig fram mot 2050. En fundamental usikkerhet 
er knyttet til hvor mye trafikk som tiltakene i Masterplanen egentlig vil unngå å overføre eller 
avvise, vist ved avstanden mellom kurvene. Derfor har vi valgt å presentere hovedresultatene 
”konservativt”, innenfor en horisont på 25 år, det vil si at den økonomiske analyseperioden 
går fram til 2032, vist ved den vertikale stiplede linjen. 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 8.2 der vi har fulgt den måten transporttiltak analyseres på i andre 
sektorer, med 25 års analyseperiode. 
 
 

8.4  Ringvirkninger av Stavanger 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: 

-  Direkte ringvirkninger 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.  
-  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.  

 
”2006-analysen” anslo at de direkte, indirekte og induserte virkningene av Masterplanens 
tiltak på SVG vil medføre en økning i antall arbeidsplasser (eksklusive teknisk vedlikehold 
for flyselskapene) fra rundt 2200 i 2005 til 3500 i 2020 og 5800 i 2050. Dagens forhold 
mellom antall ansatte på lufthavnen relatert til antall passasjerer er imidlertid langt lavere enn 
hva en ellers finner internasjonalt. Dersom en legger internasjonale gjennomsnittstall til grunn 
vil ringvirkningene tilsvare 5500 arbeidsplasser i 2020 og 9100 arbeidsplasser i 2050.  
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Dersom ingen av Masterplanens tiltak gjennomføres vil økningen i antall arbeidsplasser bli 
langt mindre. ”2006-analysen” beregnet da at totalt antall arbeidsplasser knyttet til flyplassen 
(direkte, indirekte og induserte virkninger) ville bli 3600 i 2050. I ”2006-analysen” påpekes 
det at det økte reisebehovet i så fall vil medføre arbeidsplassvekt i andre deler av 
transportsektoren.  

Det påpekes også at det ikke 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. 

De katalytiske virkninger er vanskelig å beregne eller forutsi og ”2006-analysen” gjorde ikke 
forsøk på å beregne dem.  
 
 

8.5  Vurdering av 2006-analysen i forhold til Masterplan 2009  
Ovenstående omtale er basert på den samfunnsøkonomiske analysen for masterplanen i 2006. 
Foreliggende forslag til revisjon av Masterplanen er basert på den samme utviklingsbane som 
tidligere, bare med mindre justeringer. Investeringstiltakene er i hovedtrekk de samme, men 
det foreslås visse justeringer i rekkefølgen for utbygging av tiltakene. Grunnlaget for dette er 
bl.a. at en nå er noe nærmere gjennomføringstidspunktene og derved har sikrere kunnskap om 
hva som er optimal rekkefølge for gjennomføringen. Noen av de ytre forutsetninger har også 
endret seg, bl.a. forutsettes en tidligere gjennomføring av bybanen til Sola.  

Hovedelementene er de imidlertid samme og derved også hovedkonklusjonen når det gjelder 
de samfunnsmessige gevinster av tiltakene.  
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9 TILTAKSOVERSIKT 
I tråd med beregningene og beskrivelsene i kapittel 3 og 4 er det nedenfor satt opp forslag til 
tiltak, supplert med antatt tidspunkt for når tiltaket vil kunne stå ferdig.  Tiltakene er fordelt 
på masterplanens tre faser hvor fase 1 er perioden 2010 - 2019, fase 2 er 2020 - 2029 og fase 3 
er perioden 2030 - 2050.  Tiltakene er vist på kartbilagene i masterplanen.   
 
Fase 1:  Perioden 2010 - 2019 

Nr Element Ferdig 

1 P-huset 1. Fase  2010 

2 Utvidelse avisingsplattform m/forlengelse av TWY L6 2010 

3 Ny atkomstvei fra Nordsjøveien til sydområdet 2011 

4 Hurtigavkjøring til bane 18 2012 

5 Omlegging av veisystem og utvidelse parkering 2013 

6 Flytting av GA-området til sydområdet 2013 

7 Nytt kryss og omlegging av vei til hangar/tekn.omr. 2013 

8 Fjernoppstilling nord v/SAS Cargo 2013/14 

9 Parkeringshuset 2.utbyggingstrinn 2014/15 

10 Reasfaltering av apron og baner  2011/16 

11 Én oppstillingsplass i nord v/innlandspiren 2017 

12 Ny RWY for helikoptre og GA  2017/18 

13 Taksebaner til/langs ny helikopterbane 2017/18 

14 Hotellet 2. bygetrinn 2018 

15 Fjernoppstilling vest v/heli-området m/forlengelse av TWY L6 2019 

16 Nedlegging av bane 11-29, ombygging til taksebane 2019 

17 Nytt brannøvingsfelt 2019 

18 Terminal:Oppgradering/broer/ankomst innland/bagasje/innsjekk 2011/2019 

 
Fase 2  Perioden 2020 – 2029 

19 Utvidelse av terminal – pir sydover 2019/20 

20 Nytt kontrolltårn integrert i terminalutvidelsen 2019/20 

21 Oppstilling, pushback og taksebaner rundt ny pir 2019/20 

22 Nytt anlegg for motortesting 2020 

23 Forlengelse av RWY 18-36 i syd 2020 

24 TWY (G8) fra TWY G6 til startposisjon bane 36 2020 

25 Bybane med stasjonsområde ved terminalen  

26 Ny brannstasjon i sydområdet  

27 Utvidelse av TWY A2  

28 Klargjøre tomt for utvidelse av helikopterområdet  

29 Klargjøre tomt for fraktterminal øst  
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Fase 3  Perioden 2030 – 2050 

30 Utvidelse av terminal, forlenge pir sydover  

31 Flyoppstilling og taksebaner rundt ny pir  

32 Utvidelse av avisingsplattformen til 4 posisjoner/køplasser   

33 Forlenge helikopterbanen til 1199 m + oml. av Nordsjøveien  

34 Taksebane langs helikopterbanen til baneende  

35 Forlenge hovedbanen til 3000 m + omlegging av Kleppveien med parallell GS-vei  

36 Forlenge G8 til ny baneende  
 


