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FORORD

Den fgrste masterplan for Stavanger lufthavn Sola, MP 2006, av 25.8a2(#3¥e den tidligere
lufthavnplanen av 12.12.2002. Foreliggende rapport er den fgretingithv masterplanen.

Masterplanen redegjar for den etappevise utbygging av lufthavnenlféera@b0, dog mest
detaljert for de 10 ferste arene. Behovet for en sa lang tidshbdr til stede fordi flyplassneere
arealer er attraktive for naeringsvirksomhet, samtidig som lufdrama sikres arealer for
ekspansjon slik at trafikken ogsa i fremtiden skal kunne awvikieisstillende. Planen redegjar
ogsa for forhold utenfor lufthavnens omrade (stay, bygnings- og hestiiésiener, osv) som
kommunen og fylket skal bruke i deres arealplanlegging. Planen ska tiidar hver tid veere et
verktay for Avinor bade i budsjettprosessen og veere et tilfredasitilhjelpemiddel for den
detaljerte planleggingen av de ulike tiltak. Derfor legges det opflidiréliering av masterplanen.

Arbeidet har veert organisert med en styringsgruppe, en referapgegyg en prosjektgruppe.

- Styringsgruppen har ledet arbeidet. Den har bestatt av Infjed\ eif Lorentzen, Else
Ravndal, Stig Jone Nevland, Egil Schanche, Pal Ranestad, Moatbné\bg Remi Willassen.

- Referansegruppen er opprettet for a fa forankret planen heklanulike grupper involverte,
og bestar av representanter fra Sola, Sandnes og StavangeuremiRogaland fylkes-
kommune, Fylkesmannen i Rogaland, Forsvarsbygg, Forsvaretglikgfter-, frakt- og
parkerings-selskap, naeringsforening og organisasjoner for fusksjmmede.

- Prosjektgruppen som har forestatt arbeidet har bestatt amdzZyailquist, Morten Wathne,
Ole Morten Varhaug, Erik Lindberg og Rune Eide fra Avinor samt K@hne og Harald
Larsen fra Asplan Viak.

Transportgkonomisk institutt v/Harald Thune-Larsen utarbelddfi2006 prognoser for
trafikkutvikling frem til 2050 for 3 forskjellige scenarier, avhengiguike gkonomiske faktorer.
Selv om man na opplever en uro i det globale finansmarkedet og nedgdikgeén, anbefales det i
masterplanen lange perspektiver & falge prognosene fra 2006.

Mgreforskning Molde AS v/Svein Braathen utarbeidet til MP 200@&pport om samfunnsmessige
konsekvenser ved utbygging av lufthavnen, som konkluderte med aleletedfare store negative
konsekvenser dersom flyplassen ikke ble bygget ut for & ivaretagstisgnt trafikkvekst. | og med
at trafikkgkningen har fulgt prognosenes hgyeste alternativ, dog nneduisjon i 2009 som fglge

av finanskrisen, har en ikke funnet grunn til & revidere dette Kapittdasterplan 2010.

Tillitsvalgte pa lufthavnen er orientert om arbeidet med masteplgjennom egne samlinger.
Eksterne interessenter har fatt informasjon og gitt inndilitieidet, farst og fremst gjennom
deltagelse i referansegruppen. 1 tillegg har det veert avholdt mateé8eoteekommunes planutvalg
og formannskap samt et apent informasjonsmgte hvor naboer og bearientert om de
langsiktige planer.

Masterplanen er viktig for & ivareta utviklingen i regionen vedggtndet fremtidige ekspansjons-
behovet til lufthavnen, samt at den skal veere et godt verktgwfooA budsjettprosessen. Like
viktig er imidlertid at masterplanen fungerer som et innspill tilldgezne planleggingsprosedyrer,
til kommunal og regional planlegging og beslutningstaking. Uten dissengdme vil titakene som
er beskrevet i masterplanen ikke kunne iverksettes somgtlamad de konsekvenser dette vil ha
for lufthavnens og regionens fremtidige utvikling.

Sola, mai 2010



INNHOLD

1

BAKGRUNN, HENSIKT, @VRIGE PLANER.........cuutiiiiiiiiiiiiiaaaa e eee e
11 BAKGRUNN OG HENSIKT MED MASTERPLANEN ... ctuuuittuatetaeanaaetnaeenaaeenaaennaaeenneaennaeennaaeennns
1.2 GENERELT OM LUFTHAVNEN OG REGIONEN ... tttuiiettuatttaaetnaeeeaaeeanaaeanaeannsaesnaaeennaaesnneeennaeennns
1.3 OM FORSVARETS OMRADERVIRKSOMHET ...vttttusseeeestetetsussassnnasseeeessesssssnnnsaeaessssesssssnssnnnaaeaeesees

1.3.1 Forsvarsstudien 2007 0g SELPIP 48 .....oovvviiiiiiiiiiieeeee ettt e e e e e e e e e e e eaaane

1.3.2 [T u e o g I A 010/ T T TSP

1.3.3 Drivstoff-, lednings- og navigasjonsanlegg............

1.4 OVERORDNEDE PLANER ...ttt ettt ettt atet e ettt e aetaaaeat e e eaaa et s e e ea s ae b s e e st e eeenaaetn s eeataaeesanaanneeens
1.4.1 Nasjonal transportplan (NTP) og "eiermeldingen”.............oovvviiiiiiiiiiieeee e 6
1.4.2 AVINOTS StrAtEGIPIAN. ... uueiii it e e e e e e e e e e ettt e s e e e e eeeeeeeeaaa s aaeaeeeaeeeeessnnnes 7
1.4.3 Avinors langsiktige investeringsplan (LIP).......... oo 8

1.5 EKSTERNE PLANER. ...ttt ettt ettt e et e et e et ettt eee e e et e e e e b e e e aa e e et e e e e b e e e ba e e e ba e e e e aean s eeenaannns 8
151 Fylkesplan og fylkesdelplan for samferdsel for Rogaland...cc.......cooooeeeiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeee, 8
152 Kommuneplan for Sola 2007 - 2018..........ccceiiiiiiimememmme e e e 9
1.5.3 R LETo 0] =T 1o 1] o] = Lo = SRR 10
154 BV =T o] = 1= SRS 10

1.6 FORRIGE MASTERPLAN(MP 2006) ......iiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeaettti e s e e s e e e e e e aaaastbannnnnaeeaeeas 10
TILSTANDSBESKRIVELSE ... .ottt et e e e e e e b e e e e e e e e aaaaeaaaaaaas 11

21 B AN E SY ST EMET ... ettt et ettt ettt e et e et e ettt e et e e et e e et e e et e et ea e e ean e e e e a e e een e e eanaaenn e aera e aeaaaees 11
211 RUIEDANENE. ... e e ettt ra e e e e e e e e e eb b eaeeeeas 11
2.1.2 NaVIgaS ONSINSITUMENTET. ... iiieeeiieeeeeeeet e oo e e e e e e e eeeatttbt e s s aeeeaeeeeeessssaaaaeeeeeeeeesssnnes 13
2.1.3 I G o =T 1= o - RS 14
2.1.4 Banesystemets kapasitet. Samtidighet 0g r€SerVer ... ......ceeiiiieeiiiiiiiiicie e eeeeens 15

2.2 LY OPP STILLING SPLASSENE. ...ttt ttttuetttu ettt e ettt aeetaaeeeu e e s aesa e e st s eeaaaaaesnaaesnaaesnnaaennsaaennaans 16

2.3 BEBY GGELSEN. ...ttt ettt e ettt et ettt e et e et ettt e et et e e et a e e et e et et e et ea et et e nna e et e eebaeeraaae 17

24 FLYSIDEANLEGG ... et ettt e et e ettt ettt e e et e e e e e et e e et e e e ea s e e et e e e et e e ean e e etnneenn s eesneaeanaaes 20

2.5 [N 1] |5 = N PP PR 21

2.6 LUFTHAVNSECURITY ..ttt ttt et e et ettt e e et e e eb e e et e aea e e e e e e et s e e et e e e sa e e ean e eeaaneaesnsannnaernnaes 23
PROGNOSER/SCENARIER OG BEHOV ......cciiiiiiiiiiii ettt a e e e e e e e e e e e e 24

3.1 PROGINOSER ...ttt ettt ettt ettt e et b e e et e e e et e e e ta e e e bt e e et e e e ta e e e aaea e aean e eean e eennnas 24
3.11 =] (oo 1 TP PP PPPPPPPPP 24
3.1.2 Scenarier til 2020 og perspektiver for 2050 ......... . ccccccerieiiieieee e eeeees 25

3.2 BEHOVSBEREGNINGER. ... cctu ittt ittt atat e aetueeetaeaeet e e eaaa et aeeeaeaeba e eat s eean e aebn e enbnseesanaannaeens 26
3.2.1 OM rafiKKULVIKIING . e e e e e a e as 26
3.2.2 BaANESYSIEIM. ...t ettt e e e et e et aaaaas 28
3.2.3 L LY o] o Y11 T o 1] o] = T ] RSP 29
3.2.4 Publikumsarealer i termiNalen.............oviieeeeeeii e e e e 30
3.25 2710 =T (=TT T PSSP 31
LOKALISERING AV HOVEDFUNKSJONER -PLANBESKRIVELSER... ....cccooiiiiiiiiiiiiiiiiiiee, 32

4.1 LS [3] = N PRSP 32
4.1.1 BaANESYSIEIM. ..ot ettt e e e e e e aaaas 32
4.1.2 PNV Y o 1] o] = L a 0] 4 o S UURRPPRPUPRRN 33

4.2 BYGGEOMRADER ......cttii ettt ettt ettt ettt e ettt e et e e e et e ettt e e et e e et e et e et e e en e ean e aeanas 34
4.2.1 Terminal - FIYOPPSHIING .....covvveiiiiiiei et e e e e e e e eeaeeen s 34
4.2.2 HElKOPIEIOMIATE. .....ccivviiieciie ettt et e e et e e e e eatae e e e etre e e eaees 35
4.2.3 FraKEOMEAOE .....ccevie i ettt ettt et e ettt e e et e e e et e e e et e e e e eaneeeeeateeeeenbeeeeans 35
4.2.4 Omrade for StOre NANGAIEL. .........ccouvii ittt e e e e e 36
4.2.5 2T = a1 1Y = T (o o SRS 36
4.2.6 Omrader for annen lufthavnrelatert VirkSomhet ..........c.cccooiiiiiiii i 36

4.3 LY 10 1 0 = 37



4.3.1 1= TR 37
4.3.2 BYDANE. .o ——————— et aa e 37
4.4 UTBYGGING SREKKEFGLGE ... .uiuititiiteet et et e e e et e ettt eaa e e et e et et e st e et st esnaeneeneenaeneenaenaanns 37
MILIBFORHOLD ... .cuiiiii ettt e e et et e e et e et e et e et e et e e e et e eaneeanestaeerneesneeannns 38
51 PROSJEKTET'B £REKRAFTIG OG SAMFUNNSNYTTIG LUFTFART ...ttt o 38
5.2 117 20T PSR 39
5.2.1 RS (1T Te £ 11T SR 39
5.2.2 Sonedefinisjoner og retningslinjer for arealutnyttelse.........cccovviveiiiiiiiiiiiiiiiii e 40
5.2.3 Beregningsgrunnlag 0g —metodiKK..............uuuuiiiiiiiiii e 40
5.2.4 BEregNINGSIESUIALET ... ..t iiieeeeiieeeeeee et s e e e e e e e e e e e et a s e e e e e e eeabbea e e e eaeeeas 41
53 UTSLIPP TIL VANN OG GRUNN ... cutititit it et ete e e eeete et ea e ae e e e e e eneeae et eastaesasnesneeneeneenenns 45
5.3.1 AVISING AV DANET ...t e ettt e e e e e e e et aaaaaaaaaaae 45
5.3.2 AVISING AV TIY .o 45
5.3.3 Brann@VINGSTIL ...ttt e e e e et e e e et e e aaaaaaaans 45
5.4 LUFTFORURENSNING. ... cutttititttet et et e et e ettt et et e e ea ettt et ea st e e aeneeasetaetsesstaasnanarnnesaenneen 46
5.5 MILIBHANDLINGSPLANER ...t titeetet ettt et ea et e et et et e e e e et e e e s e e e eaeea et esesnesnaeneeneeneenaennen 46
5.6 L ANDSVERNPLANER. ...t tttttett et ettt ettt e et et et e e s e et e e e e e e e ea et etaea st esnaenesnsenaenrennsnaenaennes 46
OM FLYSIKKERHET, TILSYN OG KONSESJION ... .ottt it eeen 47
6.1 AVINORS VISION OG POLICY . ..utuiiniieieie e e et e et et e e e e et et e e s e s e e e eneeaeeaaeteassesnannaad 47
6.2 BEHOV FOR RISIKOVURDERINGERANALYSER .. .cvuiiiitieiiteeittieesiietttieestniesstesessesssessanaesssnaesens 47
6.3 NN 1T =1 ] P S PRPRTPRN 48
6.4 TEKNISK/OPERATIV GODKJIENNING OG INTERNREVISIONER. ... .cevuteiitneiiieeitiieeitniessisessneeesnenes 48
RESTRIKSIONSPLAN (BRA-KART) ...cettttttiiiitiaeettimteeeetiitisas s s s e e e e e e aeeattaansasaaeeessannassnnaaaaaeeens 49
7.1 SAMMENHENG MED LOVVERKET «.uiititiitiieet et et e ee et e ete ettt e e te e e e et e et et e et e s e s e ene e eneenaenenenns 49
7.2 RESTRIKSIONSPLANEN. ... ..cuittttt ettt et et et e ettt saeaae s e e ea e et eastaasesnasnaeneensenesnrenasnannns 49
7.2.1 BanesystemMets reStHKSJONEN ........uuuiiii i iceeeee e e e e e et raee e e e e e eeeeasennes 49
7.2.2 Navigasjonsinstrumentenes reStrKSJONET. ... seeeeeeereereiiiiiiiaaaeeeeeereeresaeees 51
7.2.3 R e L] S0 1] o] =T 1= o BRSPS 52
SAMFUNNSMESSIG ANALYSE . ... ottt e et e e e et ere et e et e et e ereeen 54
8.1 LUFTFARTENS SAMFUNNSMESSIGE BETYDNING .. .uiuiuiiteititttaetetetaeeneeneeneeaseaesesneaneeneeneenenns 54
8.2 BEFOLKNING OG NZERINGSLIV= STATUS ..ot itititietetee et et e et e et e et etaea e e e et e s st aanesneeneenaenaeaaeens 54
8.3 SAMFUNNSBKONOMISK ANALYSE ..u.iutitititeteee et et e ettt a et e s e e e e et et st eanesneeneeneenaetaenaesaesannns 55
8.4 RINGVIRKNINGER AV STAVANGER LUFTHAVN ..ottt et e e e e e e et e e aeaeaaenns 57
8.5 VURDERING AV 2006-ANALYSEN | FORHOLD TIL MASTERPLANZ2009 ..ot 58

TILTAKSOVERSIKT ..ttt ettt e e ettt s e e e e e reeaan e e e e err e e eees 59



1 BAKGRUNN, HENSIKT, 9VRIGE PLANER

1.1  Bakgrunn og hensikt med masterplanen

Avinor forutsetter at masterplanene blir lagt til grunnlfifthavnenes utvikling. De skal ogsa

gi innspill til Avinors langsiktige investeringsplan, LIBy er sdledes ogsa et bidrag til Nasjonal
transportplan (NTP). Foreliggende masterplan for Stavdnigeavn Sola skal avigse
Masterplan fra august 2006.

Det er lagt vekt pa a forankre planen hos lokalt ogredi naeringsliv, hos kunder, ansatte, i
lokalmiljget, og hos andre samarbeidspartnere, deribtasv&ret. Videre forutsettes det at den
skal veere et innspill til kommunal og regional planleggigdeslutningstaking. Som omtalt i
forordet forutsettes det en arlig rullering av masterplaheor det vektlegges at planen skal
veere et verktgy for:

- lufthavnens interessenter og Sola kommune for & sikirader for nadvendig fremtidig
ekspansjon (hindre innebygging)

- kartlegging av Avinors investeringer i ngdvendig infraletur for & kunne avvikle ventet
trafikk tilfredsstillende, ogsa pa lang sikt.

| masterplanene legges det mer vekt pa bade starreedataprad for utvalgte elementer og
lengre tidshorisont enn i de tidligere lufthavnplanene.téfpianen beskriver derfor en
etappevis utbygging av flyplassen med relativt detaljeldner for de 10 farste arene. Videre er
det utarbeidet skisser til lgsninger helt frem til 2050t éddehov for en lang planhorisont

fordi det pa noe sikt vil bli behov for en betydelig utviteav dagens terminalomrade, et
omrade som allerede er i ferd med a bli fullt utrtytdéidere vil kapasiteten pa banesystemet
ogsa kreve tiltak. Begge disse forhold vil fa store alaaipessige konsekvenser.

| 2006 ble det giennomfart en bred samfunnsmessig vurdseribghovet for utvikling av
lufthavnen. Konsekvenser av a gke kapasiteten i tatktomieovet er her vurdert opp mot en
situasjon med begrenset kapasitet. Hensikten hadveetyse hvilken negativ effekt det har pa
regionens gkonomiske utvikling generelt og for arbeidsmarlspasielt, ved ikke a tillate
lufthavnen & utvikle seg. Motsatt er det vist hvitkesitive effekter slik utvikling vil ha for
lokalsamfunnet og regionen. Dette kapitlet (8) er ikhedret i foreliggende rapport.

Lufthavnen er seg bevisst at videre utvikling ma vieeeeekraftig, og de virksomheter som har
innvirkninger pa miljget er grundig behandlet i planen, kagittel

1.2 Generelt om lufthavnen og regionen

Stavanger lufthavn - Sola ligger i Sola kommune 14 kmessidior Stavanger sentrum.
Lufthavnen er sivil med militzer sektor. De to kryssendiebanene deler flyplassomradet i fire
sektorer. Avinor eier banesystemet og omradeneavtsektorene, i nordvest, sgrvest og
sgrgst. Den sivile Stavanger lufthavn Sola med termimaider for fly og helikoptre, hangarer,
frakt etc. ligger i nordvestre del. Forsvaret eier aieraden nordgstre del og har her bygg og
anlegg for sin virksomhet med administrasjon, forlegningeigdr@n etc. Bade i den sgrvestre
og den s@rgstre sektor, pa sivil grunn, har Forsvaretaeatkrevende militeere installasjoner.

Sola er en stamlufthavn, og har omfattende bade inmistag utenlands rutetrafikk. | 2009



betjente lufthavnen 3,42 millioner passasjerer, hvarag millioner var utenlandspassasjerer.
Lufthavnen er 3. starst i landet regnet i antall pgasas | 2009 var det i alt 66.098
flybevegelser, hvorav 50.747 med rute- og charterfly 0g5l5med annen sivil flyging,
ambulanse- og skoleflyging etc.. Pa lufthavnen eeteget helikopteromrade som betjener
trafikken til oljeinstallasjonene i sgndre del av Nordsjd¢erfra var det 13.920 bevegelser med
helikoptre som fraktet 192.176 passasjerer.

De to rullebanene er henholdsvis 2556 m og 2349 m, itdetsdntligste tilstrekkelig for
dagens trafikk, dog med noen vektbegrensninger for deestiyremne til fiernere destinasjoner.
Terminalbygget, som ble tatt i bruk i 1987, er etteefigtvidelser nd pa i alt 31.343.m

Lufthavnen har et eget omrade for smafly med mangpstate fly tiiharende bade flyklubber
og private. SAS har en stgrre bygningsmasse med undegebpgy, kontorer, verksteder og
store hangarer, Pratt & Whitney har et stort flymotdested og CHC Helikopter Service en
teknisk base med totalvedlikehold bade av egne og andkaseils helikoptre. Ogsa disse
verkstedene har sveert stor bygningsmasse pa lufthavne ramgalér, administrasjons- og
undervisningsbygg osv. Tre helikopterselskaper, CHC Helik&e#erice, Bristow Norway og
Norcopter har stor virksomhet pa Sola med flyginger jelindtallasjonene i Nordsjzen.

1.3 Om Forsvarets omrader/virksomhet

Forsvarets har sin virksomhet bade @st for bane 18-3@dbanen) og syd for bane 11-29.
Porsvarets eiendom (ca 450 daa) gst for hovedbanen liggeavadi, administrasjon,
idrettsbygg og -bane, hangarer, plattformer og militeetallasjoner pa. Bygningsmassen,
tilstrekkelig for dagens virksomhet, er for det meste fra 1850 60 tallet, men har et stort
vedlikeholdsbehov. Videre drift og tilstedevaerelse av 33@G&knen pa Sola medfarer at en
ny hangar vil bli bygd. Lokalisering av nytt enhetshelikopteklex avsluttet og konkludert.

Forsvaret har ogsa store arealkrevende installasjokeelaner, flyoppstillingsplasser og
tankanlegg pa Avinors eiendom, hovedsakelig sar for bane 1D&%orligger ingen avtale
mellom Avinor og Forsvaret om bruk, varighet mv. Dettpreblematisk for Avinor, da det
etter hvert oppstar arealknapphet i nordvestre sektor.

1.3.1 Forsvarsstudien 2007 og St.prp 48

Gjennom Forsvarsstudie 2007 (FS07) fremmet Forsvarssjefenilifagrt rad til regjeringen

om Forsvarets utvikling i perioden 2009-2012. Her fremgar at 334Iskven fortsetter den
planlagte innfasingen av helikoptre av typen NH-90. Det skbleres et detasjement for a
understgtte fregattvapenet og Kystvakten i Sar-Norge, med ndd\gamhrafisk neerhet til

de aktuelle fartgyene. Omfanget av detasjementetpadsies den operative virksomheten
som skal understgttes, samt vedlikeholdskonseptet fe@OHPlassering av detasjementet er
ikke bestemt, men uansett vil behovet for & viderefara Smh egen flystasjon bortfalle.

St.prp. nr. 48 (2007-2008) vedtok at Sola ble nedlagt som militseaisjon og at 330
skvadronens virksomhet pa Sola viderefares. Luftving 134 ble nedlggtiZD09 og
avdelingene pa Sola ble i hovedsak overfart til 137 Luftvimg bar hovedsete pa Rygge.
137 Luftving avdeling Sola ble etablert 1. august 2009. Den shdtdw@ alle lokale saker
nar det gjelder drift av det som tidligere var Solatfigfon.



1.3.2 Litt om 137 luftving

137 Luftving er Forsvarets stgrste luftving med over 500 ansatte.oDéatter alle 330
skvadronens avdelinger i Norge, inkludert Sola. Hovedadmagsistn for avdelingene

(Banak, Bodg, @rland, Florg, Sola, og Rygge) er fortsaBqi@ men underlagt 137 luftving
pa Rygge. Selv om Sola flystasjon er nedlagt fortis€méa a motta ukentlig fly tilknyttet

Joint Warfare Center. Dette krever tilgjengelig oplistisplass for disse flyene. Sola er ogsa
hvert ar vertsavdeling for arlige fly- og maritime gvelsem Blue Game og Marvika. |

tillegg er det arlige gvelser som 330 skvadronen er deltak&ela nyttes ogsa av andre
operative enheter som alternativ landingsbase. Gjemmimtern omstilling i Forsvaret
forventes at det vil bli en gkning av personell i Luftvindgg@nmai 2010.

Lokalisering av fremtidig helikopterstruktur. Stortinget besluttet i St.prp. nr. 45 (2000—
2001) a gjere Sola til flystasjon for Forsvarets maritimbkoptre. Flystasjonen skulle
saledes benyttes som base for 330-, 334- og 337 skvadrtartitidesluttet Stortinget at
337 skvadron skulle viderefares pa Bardufoss flystasjon. 134 hgfble utpekt som
Luftforsvarets fremtidige Maritime helikopterbase, senoppsatt med de maritime
helikopterskvadronene 330-, 334- og eventuelt 337-skvadron savlis&non support
avdeling. Dette er na til ny utredning. Stasjonen er satidekamed deler av FLO
Produksjon Base Rogaland Agder /RSF(RSF R/A) som ogsakelteefunksjoner pa Sola.

1.3.3 Drivstoff-, lednings- og navigasjonsanlegg

Drivstoff. Drivstoff til Forsvarets tankanlegg leveres fra tankanlegge_urahammaren via
en 50 ar gammel rarledning. Ledningen har i fglge tilsynsrayedéne en levetid pa ca 60
ar. Dette har medfgrt at bade transport og innlastingsawrdrivstoff er under vurdering,
det vil si om det skal legges ny ledning eller om det skalésvened bil.

Vann. Forsvaret kjgper vann gjennom Forsvarsbygg fra et interkonitreeiskap (IVAR)
som leverer vann-, avlgps- og renovasjonstjenester tihkomar i Rogaland. Bebyggelsen er
tilknyttet kommunale ledninger pa gstsiden av stasjohealningene som forsyner bade
Forsvarets bebyggelse og den sivile lufthavnen med vantesdai¥ Forsvarsbygg.

Navigasjonsanlegg.TACAN, et radarbasert navigasjonsanlegg lokalisert melanme 18-36
og taksebane G, skal fortsatt veere operativt, minst titedn2020.

1.4  Overordnede planer

1.4.1 Nasjonal transportplan (NTP) og "eiermeldingen”

NTP. Regjeringen la 13. mars 2009 frem St.meld.nr 16 (2008-0&3jtal transportplan
2006-2015". Den presenterer hovedtrekkene i regjeringanspiortpolitikk, men gir fa
konkrete fgringer for masterplanarbeidet pa Sola.

Som grunnlag for meldingen utarbeidet transportetateage($t vegvesen, Jernbaneverket,
Kystverket og Avinor) et planforslag. Dette foreld ijan2008. Som et ledd i arbeidet med
NTP har Statens Vegvesen, Jernbaneveket og Kystwegkétutredet behov og muligheter for
stamnettets utvikling i et trettiars-perspektiv. @osi har utarbeidet en sektorplan med det



samme tidsperspektiv. Sektorplan og stamnettutredningadil frem i oktober 2006.
Sektorplanen nevner fglgende tiltak pa Stavanger lufthavn

- 2007-2019: Baneforlengelse, flyoppstillingsplasser, rusehailtlands- og innlandspir,
nytt kontrolitarn, flyplasshotell, p-hus, veiomlegging@AT II, diverse
taksebaneprosjekter

- 2020-2029: Hurtigavkjeringer, ny helikopterterminal og -oppstillitesg
terminalombygging, nyt p-hus, omlegging av veger og atkomstso

- 2030-2040: Rullebaneforlengelse, ny avgangsbane for helik@pisingsplattform,
helikopteroppstillingsplasser, terminalutvidelser, PBgyhelikopterverksted, nytt P-hus.

Eiermeldingen. | samsvar med § 10 i selskapets vedtekter, legget s@wamor hvert ar frem
for samferdselsministeren en plan for virksomhetente §sng dette skjedde var 20.08.2008.
Hvert annet ar danner Avinors plandokument grunnlag foredding til Stortinget om
selskapet. Slik melding, St.meld. nr. 48 (2008-2009) "Orksesnda i Avinor”, ble lagt frem
19. juni 2009. Meldingen diskuterer bl.a. departementets ulilee réorhold til Avinor, statlig
kigp, takstfastsetting, utbyttepolitikk etc. Meldingen bgsa et sterkere fokus pa Avinors
samfunnsansvar og samfunnspalagte oppgaver enn tidligere.

1.4.2 Avinors strategiplan

Ny strategisk plan for Avinor for 2010 til 2014 ble vedtattAvinors styre 14. Mai 2009.
Strategiplanens hovedmal er:

- Flysikkerhet og HMS: Ingen luftfartsulykker, ingen alvorligersonskader og feerre
alvorlige luftfartshendelser der Avinor er medvirkende peirverdien for Avinor skal
veere lavere enn 3.

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

- Kunder og samarbeidspartnere: Veere i den beste tredjedalenpa pa pris punktlighet
0g service.

- @konomi og finans. Tilfredsstille eiers avkastningskrav.

- Personal og organisasjon. Veere en attraktiv arbestspined en leerende organisasjon,
kompetente medarbeidere og et godt arbeidsmilja.

Planen presenterer Avinors nye visjon "Sammen for fcems luftfart”. Hovedpunkter er:

- Ansvaret for bakketjeneste, Iufttrafikktjeneste og flynasjgastjeneste vil fortsatt veere
Avinors primzeroppgave. For & kunne opprettholde et hayt sidssikid og forbedre
punktlighet og service overfor passasjerene ma bedrifae proaktiv og innovativ i
prioriteringer og kompetanseutvikling. For & kunne bidrakisleptabel prisutvikling for
kundene ma nye inntekter utvikles og bedriftens kostnadsieffekizkes.

- Veksten i flytrafikken vil komme tilbake, men det er stakkerhet pa kort sikt. Det er
seerlig de store byene som vil fa trafikkvekst, og Avinors gkurlir enda mer avhengig
av de store lufthavnene.

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



- Flysikringstjenesten blir stadig mer internasjonalisegtma posisjonere seg i den nye
situasjonen. Tjenesten vil ogsa mgte konkurranse i hjemankedet. Avinor vil matte
foreta viktige strategiske valg i planperioden.

- Avinor vil ikke kunne finansiere samfunnsoppgavene fullt ut.té>et ngdvendiggjare
statlige kjgp og drgftinger med eier og regulator om samfunnse@pg&an lgses mer
kosteffektivt.

Avinor er godt rustet til & mgte mange av utfordringemeq sitt gode arbeidsmiljg, godt
samarbeidsklima og hay kompetanse. Bedriften maemidlvente at "Avinormodellen” blir
utfordret, og ma derfor videreutvikle organisasjonen i samsed nye behov.

1.4.3 Avinors langsiktige investeringsplan (LIP)

Avinor-konsernet utarbeider arlig en langsiktig investgsplan (LIP). Dette er et sentralt
verktgy for & vurdere virksomhetens gkonomiske utvikling canfireringsbehov i et
langsiktig perspektiv (10 &r). LIP utrykker investeringsbeingike deler av virksomheten,
og er et sentralt verktgy i forhold til & vurdere "fagiav starre investeringsprosjekter, samt
vurdere virksomhetens langsiktige gkonomiske utvikling og fieaingsbehov. Planen
innebeerer ingen forpliktelse for Avinor med hensyn tilghgomfare ulike investerings-
prosjekter. Alle prosjekter/-programmer skal vurderesamtkignnes pa individuell basis far
de eventuelt godkjennes og iverksettes.

Avinor er bgrsnotert i obligasjonsmarkedet. LIP er enna ikkiijgat av Avinors styre, og
relevante utdrag fra planen kan ikke inntas i rapporteatfden er gjort offentlig tilgjengelig.

1.5 Eksterne planer

1.5.1 Fylkesplan og fylkesdelplan for samferdsel for Rogatal

Fylkesplanenfor Rogaland har for de ulike sektorer et oppsett med hovedeléial og
strategier. For luftfarten er disse beskrevet sogefsl|

- Hovedmal: Videreutvikle flyplassene i fylket

- Delmal: Oppna tilstrekkelig kapasitet pa flyplassene saatilere like rammebetingelser
som luftfarten i andre deler av landet

- Strategier: a) Sikre forutsigbare og ngdvendige gkonomaskenebetingelser for
investering og drift og b) Vurdere lokalt/regionalt eierskapufthavnene som erstatning
for dagens statlige eierskap gjennom Avinor.

Fylkesdelplanfor samferdsel 2002-2011 omtalte de konkrete behov for utlgeavin
flaskehalser pa vegnettet frem til flyplassen samt ulsadav terminalbygget. Den reviderte
planen har virketid 2004-2015. Planen poengterer at Avinor dgeng&esgarge for at
lufthavnene til en hver tid har godkjenning og dermed tilfredsdtithv til sikkerhet i luften
og pa bakken. Videre ma lufthavnene tilfredsstille myhetignes miljgkrav med hensyn til
utslipp til luft, vann og stgy. | denne forbindelse viseséisterplanens kapittel 6.

Det forligger et "Planprogram for rullering av Fylkesdelpfanlangsiktig byutvikling pa
Jeeren (2007)". Her fremkommer blant annet at hovedstrategieen sterk gst-vest akse
Gausel-Sola-Tananger star fast og at revidert bybangtosisal integreres i planen.



Byanalyse -Storbyomradet pa Nord-Jaeren, Innspill til NTP 2010-2019, Staviayear
2007, vier ett kapittel til luftfart og Stavanger lufthavié&SoHer poengteres flyplassens
avgjarende rolle for neeringslivet i regionen, og athedetil Stavanger, Sandnes, Forus-
Luraomradet og Tananger gjor disse stedene til attrakiiadiseringer for naeringslivet.
Analysen papeker ogsa fremkommeligheten pa veinetteplmafaler sterkt utbygging bade
av kollektivfelt for busser og en bybane, men er oppmerksdat inntil disse transport-
anlegg er realisert, ma det skaffes utvidet parkeringskapasitgthmi/nen.

1.5.2 Kommuneplan for Sola 2007 - 2018

Kommuneplan for Sola omtaler lufthavnen pa en rekke stededenfor er gjengitt de avsnitt
i kommuneplanens kapittelkultur og neering, og i kapittel 5Arealbruk, som bade direkte
og indirekte angar lufthavnomradet og Avinor.

- Neeringsomrader: Stavanger Lufthavn, Sola, represemrteneangfold av virksomheter. |
og ved flyplassen tilrettelegges for etablering av edtbservicetilbud innen lufthavn-
relatert virksomhet og annen virksomhet som har interas denne beliggenheten.

- Transportlgsninger: Sola kommune har sluttet seg til pringsgped etablering av
bybane som knytter flyplassen til jernbanen mellom &tger og Sandnes. Banetrasé
skal sikres i den kommunale arealplanleggingen. Kommugrasbeide for a legge til
rette for en hensiktsmessig utvikling av lufthavnen, og bitled veinett og infrastruktur
legger til rette for en effektiv transport av varer ogspeer til og fra flyplassen.

- Kommunikasjon og samferdsel: Kommunen vil legge til risttedppgradering av rv 509
i takt med trafikkutviklingen. Kommunen vil videre arbeide $oarlig realisering av
Solasplitten, jf egen kommunedelplan og reguleringspkommuneplanen viser trase-
valg i trad med vedtatt kommunedelplan, jf Miljgverndepaetntets vedtak av 19.07.04.
Om bybanen foreslo kommunestyret i mgte 30.05.06 fglgenderditiflig helhetlig
bybanetilbud er viktig og ma tas hayde for. En ma derfor leggeiben forlengelse av
den planlagte traseen fra Forus til flyplassen videRisiavika, Tananger og Jasund”

- Stavanger lufthavn Sola. Her omtales masterplardebeired falgende: Masterplanen
viser lufthavnens fremtidige arealbehov. Her definerggefale utvidelsesbehov:

- 1 Forlengelse av nord-sgr banen, sgrover. Arealben2®3cdaa. Det vil mot vest, sgr
og @st veere behov for a bearbeide terrenget forédsistille krav til hinderplan.
Arealene kan, etter bearbeidelse, benyttes til landbrukéfomen ikke til bebyggelse.
Rv 510-Kleppvegen er viset lagt i kulvert under ny rullebane.

2 Utvidelse mot vest (sgr for Kirkesola) 241 daa. Avplanlegger at utvidelsen skal
benyttes til helikoptervirksomhet. Avinors arbeid med matarpedegjar naermere for
dette. Forslaget medfarer at Nordsjgvegen ma leggesilodette er vist i arealkartet.

| trdd med fylkeskommunens, fylkesmannens og fylkeslandbruksséd utarbeides det
kommunedelplan for Stavanger lufthavn Sola med omliggerreddes.
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1.5.3 Reguleringsplaner

Omradet for flyplass er regulert i to planer; reguleringsp218 Stavanger lufthavn, Sola —
Hangaromradet, vedtatt 14.1.1993 og reguleringsplan 0267 StavditgaviiSola flystasjon
vedtatt 30.10.1997.

Plan 0267 viser en utvidelse av flyplassomradet pa nordsidens®9 Flyplassvegen, men
dette er ikke i samsvar med gjeldende kommuneplan vedtat?Q0B0

Videre foreligger reguleringsplan 0361 Solasplitten, godkjent 2170@lan 0293 Riksvei
5009 firefeltsvei godkjent 24.06.99 og plan 0247 Ny vei fra Flypkissmtil Solastranden.

1.5.4 Veiplaner

Arsdggntrafikken pé riksvei 509 i Semmevégen nord for flyplassemgt bver 20.000
kigretayer. Omradene rundt Risavika nordvest for flyplassalruskikles til en stgrre
havn/fraktterminal, og trafikken hit vil gke betraktelig. Sangtidker trafikken til flyplassen i takt
med passasjerutviklingen. Statens vegvesen arbeider derfor amed for en stagrre utbygging av
veisystemet i dette omradet. Riksvei 509/510 nord for rullebanesidsretvidet til 6 felt og
dagens rundkjaringskryss bade gst og vest for rullebanen erstatiésplanskryss med
akselerasjons- og retardasjonsfelt. Videre foreligger plantiaelse av Flyplassveien til fire
kjgrefelt fra Semmevagen til terminalomradet. Det har veert god kmikasjon med
vegvesenet, og ved den videre detaljerte planlegging vil det Hietastyn til de restriksjoner som
omgir flyplassen.

1.6 Forrige masterplan (MP 2006)

Forrige masterplan er datert 25. august 2006. Denne plprem®oser for trafikkutvikling

angir en meget sterk gkning i antall passasjerer fra 2A®BLO, fra 2,55 til 3,81 millioner

passasjerer (mill.pax), og videre en dobling av trafikkar2010 til 2050, til 7,6 mill.pax. . For

a ivareta denne veksten foreslas en rekke tiltakpgistfthavnplankartet. Hovedtrekk i den

langsiktige planen er:

- Utvidelse av terminalbygning og flyoppstillingsplass bade¢ nordvest frem til teknisk
omrade (SAS og Pratt & Whitney) og sydvest til og mdikdyterterminalen.

- Nytt helikopteromrade med terminal, verksteder og oppstilplasser nordvest for
Nordsjgveien

- Opprettholdelse av bane 11-29 og bygging av taksebanesplaratl denne.

- Ny rullebane for helikoptre i vest parallell med bane3&8-

- Forlengelse av bane 18-36 500 m sydover med omlegging ppJeien

- Omlegging av Flyplassveien fra Tanangerveien til heliederminalen slik at Avinors
eiendommer kommer sgr og gst for veien og sdledesiiheahengende.

- Utvidelse av parkeringsanlegg mot nordvest frem til rundkjgriygskt med Nordsjgveien

- Bybane itunnel under banesystem og videre paralleltFhgplassveien frem til terminalen

- Starre hangarer lokaliseres fra GA-omradet til frakttealen, GA-omradet relokaliseres
til omradet helt i syd og hvor ogsa et omrade for steateffy og eventuelle omlastings-
hangarer foreslas.
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2 TILSTANDSBESKRIVELSE

| dette kapitlet beskrives de enkelte elementenes tilstgmtoblemer. De &penbare og
enklere behov og tiltak beskrives ogséa her, mens deeftnafikkavhengige elementer, det vil
si banesystem, flyoppstillingsplasser, terminalbygninggbilparkeringsplasser, vises til
kapittel 3, Prognoser og behov og kapittel 4 Planbeskrivelse

2.1 Banesystemet

2.1.1 Rullebanene

Fysisk utforming. Banesystemet og lokalisering av navigasjonshjelpemidlefigglassen
er vist i figur 2.1.

Flyplassen er godkjent med kode 4D, hvor kodetall 4 erdikrullebane lengre enn 1800 m og
kodebokstav D angir at plassen kan trafikkeres av flyvmggespenn opp til 52 m. Trafikk med
starre fly krever at dispensasjon blir gitt av Lufidéitsynet. Sola har to rullebaner. Hoved-
rullebanen, orientert nord-syd, benevnes 18-36 (etterteriagen i grader dividert pa 10),
bane 18 er banebruk mot syd og bane 36 mot nord. @st-vesteatilsvarende benevnt 11-
29 hvor bane 11 er bruk mot gst og 29 mot vest. Sikkerhetdetmindt 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 saledes den eneste i landeil somnme godkjennes for kode F-
fly, eksempelvis den nye Airbus 380. Den er 2496 m melé&mdihgstersklene (THR). Enden
til bane 18 (i syd), er sammenfallende med landingstersk&ldR) til bane 36, mens enden
til bane 36 (i nord) er lokalisert 60 m nord for THR tihbal8. Det er kunngjort clearway (et
neermere definert hinderfritt stigeomrade) pa 270 m til bareg1%0 m til bane 36.

Bane 11-29 er 2199 m mellom landingstersklene. Baneendeles @ne banen er lokalisert
pa THR til den motsatte baneretning. Omradene foran TE&mM far THR 11 og 150 m far
THR 29, tillates benyttet for avgang og medregnes i de kartegpanelengder. Det er
kunngjort 150 m clearway til begge baner.

De kunngjorte banelengder (declared distances) er:

Bane| TORA| ASDA| TODA| LDA | hvor:

18 2556 2556 2826 2496 TORA: Banelengde for avgang.

36 2556 2556 2706 2556 ASDA: Banelengde for en avbrutt avgang
11 2299 2299 2449 2199 TODA: Lik TORA pluss clearway

29 2349 2349 2499 2199 LDA: Banelengde for landing.
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Figur 2.1 Banesystem og navigasjonshjelpemidler (AIP Aerodrome tdtadar 2010)

Problemomrader. De kunngjorte banelengder refererer seg til den tidligerskrift om
utforming av store flyplasser BSL E 3-2 (BestemmeéiseSivil Luftfart). Her krevdes at
sikkerhetsomradet skulle strekke seg 60 m ut for baneeadet det utenfor sikkerhetsomradet
skulle etableres et sikkerhetsomrade ved baneende med fg#ng@em, altsa totalt 150 m.

Den na gjeldende forskrift krever et sikkerhetsomrade skal strekke seg 300 m etter
baneende. Uten at tiltak gjennomfares vil implemeérgeav de nye bestemmelsene ha
konsekvenser for banelengdene. Ut for enden av:
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- bane 11 er det uproblematisk & etablere sikkerhetssone p3 890dagens banelengder
kan opprettholdes.

- bane 29 er utvidelse av sikkerhetsomradet ikke mulig, deild&tmme i konflikt med
Nordsjgveien og den utenforliggende Solastranden, et megiet fviktftsomrade.
Avstanden fra dagens baneende til Nordsjgveien er kun 150 em ma her altsa
paregne en forkortelse av TORA, ASDA og LDA pa 150 m (TODA épprettholdes).

- bane 18 er LOC-antennen og instrumenthytta flyttéietie 450 m syd for baneenden, og
det er ogsa her uproblematisk og forlenge sikkerhetsomrdidat sle kunngjorte
banelengder kan opprettholdes.

- bane 36 er det kun 150 m til retningssender antenner ogirk39, og ogsa her vil
TORA, ASDA og LDA matte reduseres med 150 m om ikke bandenfpes sydover.

De beregnede behov og foreslatte tiltak er neermekeeves i kapittel 3, Prognoser og behov
og kapittel 4, Planbeskrivelse

2.1.2 Navigasjonsinstrumenter.
Tilstand/problemer

Radionavigasjonshjelpemidleior innflyging til banene 11, 18 og 36 er det ILS-anlegg med
retningssender (LOC) og glidebane (GP) samlokalisert medralsmmaler (DME). Videre
finnes TACAN (militeert radarbasert innflygingshjelpemiddel)emgpeiler (DF) lokalisert i
banesystemets sydvestre sektor og et radiofyr sargekiathed en avstandsmaler
(DVOR/DME) i sgragstre sektor. Lenger fra plassen firfaesnflyging fra nord et radiofyr
(NDB) pa Rennesgy og for innflyging fra sar en NDB pa Varhaug.

Radar Sola Radar, Bratavarden bestar av PSR og MSSR senistiitegg benyttes en
midlertidig MSSR sensor pa Lifjell.

Visuelle hjelpemidler Av visuelle hjelpemidler finnes innflygingslysrekker, 20%inbane
11, 600 m til bane 29, 510 m til bane 18 og 600 m til bane 36 gtk tverrbarer for hver

150 m (til bane 29 mangler den innerste tverrbaren). BSi2Enbefaler 900 m lange
lysrekker, men de kortere lysrekker er kompensert med eksaespkt krav til sikt.

De kunngjorte minima (den hgyden flyet har hvorfra flygamg@nse banen eller innflygings-
lysene dersom landing skal kunne foretas) for kode €rfa 174 fot over banen for bane 18
under CAT I-innflyging, og 84 fot over banen ved CAT Il-iygfing, 199 fot pa bane 36, 198
fot for bane 11 og 530 fot for bane 29. Laveste tillaitema for CAT I-innflyging er

imidlertid 200 fot, og i relasjon til skyhgyde vil lengrergkker ikke influere pa beslutnings-
hayden. Imidlertid — for at flygeren skal starte sinfliging for CAT | pa banene 18 eller 36
ma den horisontale rullebanesikt (RVR) vaere 700 m ledldre, og 800 m pa bane 11. Med full
lengde pa innflygingslysrekkene ville tilsvarende siktkramne reduseres til 550 m.

Rullebanen er videre utstyrt med terskellys, banekari®seendelys og visuell glidebane-
indikator (PAPI) til alle baner med glidebane aiBbane 11,18 og 36 og 3,8l bane 29.

Det er etablert CAT ll-innflyging til bane 18.

Meteorologisk utstyr Det er plassert vindmalere i nord for THR 18, ifegTHR 36 og i vest
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for THR 11. Skyhaydemaler er installert mellom fodlae 18 og G3 s@r av Al. Som fglge av
CAT Il etableringen er det plassert i alt fire rullebsikemalere. For bane 18: TDZ, MID og
END og for bane 11/29: MID.

2.1.3 Taksebanene
Tilstand/problemer

BSL E 3-2 (og ICAQO’s Annex 14) grupperer flytyper ni@alebokstaver etter deres vingespenn.
Gruppene benyttes i dimensjonering av alt mangvreriagitar fly. Tabell 3.1 angir
kodebokstav, vingespenngrenser og noen relevante flytyper:

Kode | Vingespenn Eksempler pa flytyper
A <15m De vanligste enmotors propellfly, Cessnatioinjet
B 15-23,9m 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, Bpé&ia7, 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 pa figur @rhindelse med innfaringen
CAT Il og lavsiktoperasjoner LVTO er taksebanesysteraetkilt i flere nummererte
segmenter for & lette trafikkregulering under slike forhold.

Pa vestsiden av hovedrullebanen (18-36) gar taksebane G2 helbrullebanens lengde, 23
m bred og med 7,5 m skuldre, og med senterlinjeavstand pa 192ifonaullebane 11-29
0g pa 282 m syd for denne. Taksebanen har 4 forbindelser Hedhnen, G1 helt i nord, Al
700 m syd for denne, via rullebane 11-29 1150 m syd for denne igjeemedG7 helt i syd.

@st av bane 18-36 og nord av bane 11-29 har Forsvaret eb&@marallelltaksebane, C2, i
en avstand fra rullebanen pa 150 m. | henhold til BSL EBaRavstand mellom rulle- og
taksebane med samtidige operasjoner med kode C-, D- ggvEeffe henholdsvis 168, 176 og
183 m. Trafikk med kode D-fly og starre krever ledsagelse davi~ane kjgretay, hvilket
forelgpig er uproblematisk. Fra sydenden av denne paralletiagmedet en 15 m bred
taksebane, F1, F2 og F3 ned til sgndre ende av rullebane 1&@6&estre sektor gar
taksebane E fra GA-omradet i syd forbi motortestingsanldggrettil rullebanen 11-29.

Fra helikopteroppstillingsplassen er det to taksebaneforlsedil bane 11-29, D og H.
Rundt terminalen gar taksebane L2-L6, i en avstand frartatem pa mellom 150 og 160 m.
Denne er forbundet med taksebane G med tre takselinfeyihie] (avisings-plattformen), R
0g S, regnet fra syd.

Det er fglgende kapasitetsmessige problemomrader i talesfsiemet:

1 Den mest brukte banebruk er fly pa bane 18-36 og helikoptrangdlli-29. Nar fly
lander pa bane 18, stopper det oftest fgr bane 11-29, og paékdenne mot terminalen.
| hele denne tiden kan ikke helikoptre pabegynne en avgang ed baag de kan
heller ikke lande pa denne banen dersom sikt/skyhgyde er déudiger2000 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 angitbfie B-fly, det vil si
med en sikkerhetssone pa 41 m fra senterlinjen. Dettéereedt det ikke er plass for
pushback-sone for kode C-fly. Nar fly pushes ut fra plas4@nl8 er taksebane L
stengt mens pushing/frakopling skjer. Dette skaper ventetgl@rsinkelser.

Behovttiltak i banesystemet er naermere behandlet i kapittel 3 og 4

2.1.4 Banesystemets kapasitet. Samtidighet og reserver

Mange parametere innvirker pa kapasiteten, bade i luftromgnpé rullebanen, og den er
saledes i utgangspunktet vanskelig a beregne ekstakt. N@angpare er faste, sa som
luftrommets utforming og organisering, lokalisering av navigasjestrumenter og utforming
av banesystemet. Andre er variable, sa som veerfogsioftigyde, sikt, vind, turbulenser
osv), banens bremseeffekt, glatte rullebaner, sidevindidamding av luftfartaytyper. Disse
variablene vil pavirke kapasitetstallene negativt.

Lufttrafikktjenesten har utarbeidet veiledende teoretiskpasitetstall for lufthavnen. Tallene,
som angir antall flybevegelser pr time (én flybevegelsenten én landing eller én avgang) er
utarbeidet for ulike scenarier, bade for eksisterendevegteelt fremtidig taksebanesystem.
Kapasitetstallene gjelder for rullebane/taksebanesysteEmngjeldende regler for
trafikkregulering. Parkering, handling og lufttrafikktjendsteasitet er ikke dimensjonerende
for tallene. Vurderingene er gjort etter retningslinjg AO DOC 7754, Eur reg nav plan niva
B, "High level of service and few delays”.

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

- Scenario 2, Rullebane 18-36 for "fixed wing”, rullebane Ilhelikoptre, IFR-forhold
(sikt/skyhgyde = 5km/500FT), ikke samtidige innflyginger: 30elg@lser pr. time.

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

- Scenario 4, Rullebane 11-29 i bruk for all trafikk med peltabksebane frem til
taksebane D (inkludert oppgradering av denne til 23 m breddig)koptre gjar
innflyging til rullebane 18/36, men lander pa rullebane 11/29: eS&delser 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. Nar plas§ nit sommeren
2010 er opparbeidet, vil det pa apron 9, inn mot terminalen, wppstillingsplasser for 17

fly, nummerert fra 7 til 23. Det er 9 plasser med pgedaser (10 — 18), 6 plasser hvor
passasjerene gar til flyene (7-9 og 19-21), og 2 plasser (22 ty@3passasjerene busses til
og fra. Plassene 7, 11, 15 og 19 er dimensjonert for kdtie @ gvrige for kode C-fly.

| tillegg er det oppmerket fiernoppstillingsplasser forartsimfgget, apron 10. Her er det
plass til 2 kode C-fly (31 og 33), eller 3 kode B-fly (30, 32 og@#ttt kode A-fly (35). Pa
denne plassen er det ogsa merket opp én plass for kogle $lik parkering fordrer at det
ikke star andre fly pa plassen og at taksebane S stengesfikk.

Flyselskapene har uttrykt gnske om at flest mulig oppstifilagser for rute- og charterfly far
plass naer terminalen. Det er dette elementet paWnigmasom tidligst vil na
kapasitetsgrensen.

Foran helikopterterminalene er det 10 oppmerkede plassdoferielikoptre (51-60), S92 og
Super Puma, men plass 51 faller bort nar flyoppstillitegsp7 tas i bruk. | tillegg er det
sette- og lgfteomrader for 2 mindre helikoptre gst fdtstiygget (70 og 71)

Behov og tiltak beskrives i kapittel 3 Prognoser og behov og 4 Planbesieivel



2.3 Bebyggelsen

1 Flyterminal 8 Hangar/verkst. Norsk helikoptéb Motorprgving/rusegrop

2 Helikopterterminal 9 Hangar/verkst. SAS 16 Hangar Mgran

3 Parkeringshus/-plass 10 Hangarer GA-omrade 17 MotorverkstRititney

4 Driftsbygg/brannstasjon11 Drivstoffomrade 18 Hovedredningssentralen

5 Fraktbygninger 12 Sandlager 19 Hangar/verkst. Norcopter
6 Tarn og sikringsbygg 13 Branngvingsfelt 20 Cateringbygg

7 Hangar/verkst. CHCHS 14 Avisingsplattform 21 Energisentral

Figur 2.3 Eksisterende bebyggelse og anlegg

17
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| figur 2.3 er vist lufthavnens nordvestre sektor mgodpstilling, bebyggelse, landsidearealer,
parkeringsplasser og atkomstvei. Enkeltbygninger eller gruppBygninger er pa figuren
markert med tall som finnes igjen i parentes i demfgtgeende tekst.

Tilstand/problem.

Terminal for flypassasjerdf). Terminalen ble tatt i bruk 1987. Bygningen er utvidet er
rekke ganger, og vil etter fullfaringen av utlandspirerst ¥€010 veere pa 31.343 imvorav
13.500 M er rene publikumsarealer (ekskl kommersielle arealesapgsbroer, trapper etc.).
Foruten publikumsarealer, restauranter/kafeer og forretningeholder bygningen stgrre
bagasjebehandlingsanlegg, tekniske rom, konferanselokaler toyéwfor flyselskap,
offentlige etater og Avinor (lufthavnens administrasjon)

Terminal for helikopterpassasjer@), lokalisert umiddelbart vest for flyterminalen, er pa
3.500 M. 1.200 m er publikumsarealer, og resten er bagasjehaller, kantagerrom,
utleiearealer etc. Det er ingen problemer med & avvikjerdgatrafikk.

Driftsbygningen med garasjer, brannstasjon og konfdjesr lokalisert nord for terminalen, er
pa 3.700 rhog rommer plass-, brann- og redningstjenesten (PBEsteeler for terminal-
tienesten og garasjer for vedlikeholdsutstyr. | bygningeng 3. etasje er det kontorer for
lufthavnen drift og administrasjon. Pa nordsiden av bygzesllelt med dette, er det oppfart et
starre garasjebygg. Utrykningstiden til hele lufthavneasgwareringsomrade beskrevet i BSL
E 4-4 tilfredsstilles i dag, men vil veere problematiskl senere utbygging. Mer om dette
aspektet er omtalt i 4.3.5.

Driftsbygninger for flyselskapr nylig bygget ut for enden av innlandspiren. Byggey rommer
trapper aggregater, kjgretgy mv. Noen garasjeplasser ABrbé&hytter finnes i BTS anlegg i
teknisk omrade og i fraktbygget til SAS Cargo.

Fraktbygg(5 og 16). Fire selskaper driver fraktvirksomhet pa Stavadofieavn, SAS
Cargo, DHL, MAKSI og TNT. SAS Cargo og DHL drives fraktbygg nordgst for
kontrolltarnet og MAKSI, som har avtale med TNT, btablert seg i bygning lokalisert
umiddelbart syd for hangaromradet for smafly. Alle bygeirger oppfart i trad med
tidligere lufthavnplaner. Fraktomradet er i ferd med aitliygget, og starre ekspansjon vil
veere problematisk. Se ogsa avsnittet nedenfor om hangaterfiar smafly.

Tarn og sikringsbyg@6) Tarnet og sikringsbygget som ble tatt i bruk i 1981 ergita3.000
m? og rommer, foruten selve kontrolit&rnet, lokaler fdftttafikktjenesten (LTT) og
flynavigasjonstjenesten (FNT). Fra tarnet er det ikksilt til store deler av oppstillings-
omradene og taksebanene sgr for utlandsterminal og helikeninal. Av denne arsak er
det lagt restriksjoner pa byggehgyden pa terminalutvidelsemefikopterterminalen.

Hangar for helikoptr€7 og 8) | helikopteromradet er det tre hangarer: CHlkéfeter
Services hangar (7), med kontorer, hangar og verksteddevatfares teknisk hoved-
vedlikehold pa helikoptre, Bristow (tidl. Norsk helikoptbgngar sar for drivstoffanlegget,
og sar for denne har selskapet NorCopter / Sola Hamghasgar.

Hangar/teknisk omrade for starre {§) De store hangarene rett nord for terminalomradet
rommet tidligere SAS Braathens tekniske base hvor detdngy vedlikehold av Boeing 737.
Na er det kun garasjering og enklere vedlikehold her. tOst smradet inneholder tre starre
hangarbygg p& vel 25.000° samt kontorer, lager og undervisningsbygg i en rekke mindre
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bygninger. Basen er nedlagt, men Masterplanen viser ddennet formal her fordi SAS
har en langsiktig leieavtale for hele arealet (fré@rt2020) med en klausul om at det pa
omradet skal drives flyplassrelatert virksomhet. \f@sSAS-hangarene har motor-
produsenten Pratt & Whitney et stgrre motorverksted (17hdyygning for motortesting.

Hangaromrade for mindre fly10) ("General Aviation”, GA-virksomhet). Denne
virksomheten deles i to kategorier, kommersiell og priy knyttet til den kommersielle
delen parkerer nord for terminalen, og passasjerer bstfemédenne. Den private delen har
sin plass helt nord i nordvestre sektor, mellom Flygdagen og taksebane G2. Her er det
etter en samlet plan lokalisert klubbhus og 5 hangarbygarfafiys Umiddelbart syd for
hangaromradet ligger fraktbygget for MAKSI/TNT, og det dedds ikke plass for noen
utvidelse av omradet for smaflyvirksomhet.

Hovedredningssentralen pa Sdla8) Redningssentralen (HRS) er lokalisert nordgst f@-SA
hangarene. Bygningen fra 2002 er p& ca 1.506gmommer foruten HRS ogs& Rogaland
radio (maritim).

Hotell. Hotellkapasiteten i Stavangeromradet er sprengt. oAwistrategiplan legger opp til
okte kommersielle inntekter, og farste byggetrinn av etabghotell er derfor under
oppfaring rett vest for den nye innlandspiren, og har satedssntral plassering med sveert
kort avstand bade til terminalen og til fremtidig bybaasjsin. | planene inngar et annet
byggetrinn av om lag samme stgrrelse som det farste.

Energisentral(21) For a fglge opp et av strategiplanens hovedmaktrédv/en drivkraft i
forbedringen av luftfartens miljgprestasjoner” bygges degmny energisentral basert pa
flisfyring. Sentralen er lokalisert mellom drivstoffagdget og cateringbygget.

Behovttiltak.

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

Terminal for helikopterpassasjereDet er ikke registrert noen behov, men den langskti
plan viser likevel en mulighet for utvidelse av det eksende omradet mot vest og syd.

Driftsbygning/brannstasjonDet er plass til utvidelse/forlengelse av eksisteréydaing opp
mot 40 m mot eksisterende trafostasjon, og en tilsvarleméangelse ca 40 m vestover av
garasjebygget pa nordsiden, slik at utelagret materielllicia innendars..

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

Fraktbygninger Det er for gyeblikket ingen registrerte behov, niaktbmradet er nesten
utbygget, og masterplanen bgr angi utvidelsesmuligheter.

Tarn og sikringsbygg Pa sikt bar det bygges nytt kontrolltarn lokalisert dlikravil fa
tilfredsstillende sikt til alle mangvreringsomradeg,unnga begrensninger pa byggehayder
(ny utlandspir bygges av denne arsak kun i én etasje, dettéirspassasjerbroer). For at
man fra tarnet skal kunne se bade hele banesystemgoppsdtillingsplassene pa alle sider
av terminalen, ma det enten lokaliseres nede i sgreedter eller sentralt i terminalomradet.
Plankartet viser en plassering i/pa fremtidig utvidelseeawinal/pir sydover.

Hangar for helikoptre Det er etablert helikopteraktivitet i tilknytning til degndre
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smaflyhangaren i nord. Det er gnskelig & samle all hetikwipksomhet pa ett sted, naturligst
da i sgrvest ved NorCopters hangar. Sa lenge bane 11-@érativer det kun mindre
utvidelser som er mulig her, men nar denne nedlegges, liimtene bli langt starre.

Hangar/teknisk omradeDet er fremdeles plass til hangarer i nordvestkeoseen mellom
Redningssentralen og Norwegians hangar og en annen pa vhraddet i dag er
smaflyvirksomhet. Se neste punkt.

Hangarer for mindre fly (GA) Omradet for GA-virksomhet helt nord pa lufthavnen en so
nevnt fullt utnyttet. Det er gnskelig a flytte hele dewinksomheten, bade for mulig

utvidelse av eksisterende fraktvirksomhet eller for evelatin@ingarbygg for starre fly, og for
at GA-virksomheten kan fa utvidelsesmuligheter samtidig den kan forbli samlet og

derved best mulig kan utvikle miljget rundt denne. Det afdsén lokalisering pa de store
omrader i sydvestre sektor, enten pa omradet mellthebame 11-29 og taksebanene E og G6
eller helt i syd, pa plattform 5 sydvest for takseldane

2.4 Flysideanlegg
Tilstand/problemer.

Drivstoffanlegget(11) er lokalisert nordvest for helikopteromradet og iadr kontorer for
olieselskapene, frittstaende drivstofftanker, garasjer awmaringsomrader for drivstoff-
bilene. Selve anlegget har brukbar standard, men ddagytreang avstand fra drivstoff-
anlegget til flyoppstillingsplassene, og bilene ma padselikopteroppstillingsplassene og
krysse taksebaner pa veien frem til flyene.

Sandlagere12) Sandlageret Ia tidligere slik at en matte pagseperter for & komme inn pa
banesystemet. Nytt sandlager/sandsilo er na bygdetoret for transformatorbygningen ast
for kontrolltarnet, og har saledes direkte atkonhdtanesystemet.

Branngvingsfelt(13) Nytt branngvingsfelt lokalisert syd for rullebane-29. Det sto ferdig i
ar 2000, og er bygget etter fastsatte miljgvernmessige &riferi slike.

Avisingsplass(14) Plattform for avising av fly, med tilhgrende oppsansiardegg for
avisingsvaeske, er bygget rett ut for flyoppstillingsplassrmst for terminalen.
Lokaliseringen er problematisk, det er kun plass til avisingtiafly av gangen, og det er ikke
plass for fly i ke uten & stenge for trafikk pa henholdsksebane K og L.

Motorprgving/rusegrop(15) Det er bygget et anlegg, en rusestall, for motorgestarvestre
sektor. Anlegget er gitt en utforming slik at det ved stemll ike kan brukes av stgrre fly
(eksempelvis B 737 0.l.). Anlegget er derfor sjelden i bruk.

Behovttiltak.

Drivstoffanlegget Av sikkerhetsmessige arsaker (anslag mv) burde tankanlkeggetunder
bakken slik som Forsvarets anlegg er bygget. Avinor er kjedtForsvarets drivstoffanlegg
og det arbeid de har med vedlikehold/utskifting av drivstaffinor ser det som fordelaktig
om det kunne etableres et samarbeid med Forsvaret om\bdigsa anlegg ogsa til sivil
bruk. Masterplanen begrenser seg imidlertid til & anbefiatiet bar arbeides videre med en
slik samarbeidslgsning. Dersom dette ikke er gjennomfadigbefales det & vurdere a
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bygge en drivstoffledning fra det sivile anlegget frem titagypestasjon i nordvest (ved
innlandspiren), hvorfra drivstoffbilene kan kjgre pa inteirftem til flyene, alternativt bygge
rarledninger frem til den enkelte flyoppstillingsplass, dk er gjort pA Gardermoen.

Sandlageret Ingen tiltak synes ngdvendig.

Branngvingsfelt Den planlagte rullebanen for helikoptre ma av hensyimtersituasjonen
bygges slik at branngvingsfeltet ma flyttes. Ny lokalisgforeslas helt i gst ut for enden av
bane 11. Det forutsettes altsa at bane 11-29 legges nay hdlikopterbane er bygget.
Denne lokaliseringen legger til rette for en egen atkorassst, og er sdledes gunstig for at
ogsa andre enn lufthavnens personell kan benytte feltet.

Avisingsplattform Behov og tiltak er beskrevet i avsnitt 4.1.2.

Motorprgving/rusegrop Det er Avinors ansvar a sgrge for at motortestingutiames uten at
stgyforholdene rundt flyplassen forverres. Det vil utseai® den eksisterende rusestall kan
bygges om eller om det ma bygges en ny. | et langsiktip@lis, i fase 3 med utvidelse av
pir sgrover med tosidig flyparkering og doble taksebaner, m&kkisterende motorprgve-
plass flyttes. Masterplanen anviser derfor plass foryemg stgrre rusestall i sgrvestre sektor
som ikke er til hinder for fremtidig banesystem.

2.5 Landsiden
Tilstand/problemer.

Atkomst Flyplassveien, riksvei 509 — HP 50, tar av fra riksvei 588rmmevagen og gar
som riksvei frem til og med rundkjaringen inne terminalomradea rundkjgringen nordvest
for SAS-hangarene gar fylkesvei 374, Nordsjgveien, ut td$@anden. Som nevnt i avsnitt
1.5.4 Veiplaner foreliger det planer om utvidelse av riksvéiSgmmevagen til 6 felt og
ombygging av kryssene til toplanskryss. Flyplassveien fildtrysset med Nordsjegveien,
har to felt og ADT pé over 15.000 kjgretgyer. Det foreligugsa planer for utvidelse av
denne del av Flyplassveien til 4 felt. Mer om denne dé&llgplassveien i avsnitt 4.3.1.

Det arbeides med planer for en bybane fra Stavangeusenia Sola sentrum og frem til
lufthavnen. | terminalomradet er det i planene for deiggwrtbygging tatt hensyn til og
avsatt plass til en slik bane med stasjon sa neer teenisam mulig. Det foreligger to
alternative banetraséer fra Sola sentrum, det enefmordllebanen i Semmevagen, og det
andre i kulvert under rullebanen ca 600 m syd for baneenig@lagg av en bane vil veere
problematisk for flyplassen, fordi flytrafikken ma kunne &les kontinuerlig ogsa i
byggeperioden. Mer om dette er beskrevet i avsnitt 4.5, Uithyggkkefalge.

Bilparkering. Lufthavnens parkeringshus og -plasser er vist i figur 2tdrndinalomradet er
det i alt 3984 parkeringsplasser. For reisende er det 3554rplagsrav 618 er i
parkeringshuset (P4), 228 er korttids og av- og pastigningspl@keP2 og P3) og 2708 er
langtidsplasser (P6, P7 og P8). Det er videre 290 plassandatte og 140 plasser for
bilutleie. Belegget varierer over uken og over dggnet, nelativt hyppig er det sveert hagyt
belegg, godt over 90 %. Dette er sveert hgyt, idet det figidass er sveert viktig at det alltid
er ledige plasser for & unnga uheldig parkering (publikémekke sine fly).
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Figur 2.4 Eksisterende bilparkering

Nar man startet bygging av hotellet ble 250 parkeringsplésseet. Man mister ytterligere
300 plasser under byggefasen av parkeringshus, 200 plasser ved frgraidoybane og
interne veiomlegginger i terminalomradet, og endelig epldsker ved omlegging av krysset
Flyplassveien — Nordsjgveien.

Behovttiltak.

Atkomstvei Avinor (Luftfartsverket) har tidligere gitt Sola korame tilsagn om a bygge nytt
kryss til teknisk omrade og frakt- og driftsomradet, sortaémig for de to kryss man har i
dag. Det er for tiden noe usikkert nar dette kan reatisefeafikken pa Flyplassveien frem til
krysset med Nordsjaveien er pa ca 16.000 kjgretgyer, somon@dlrdggnvariasjon om lag
tilsvarer kapasitetsgrensen for tofeltsveier. Detradlertid noe jevnere trafikk over dggnet
pa Flyplassveien enn pa en "normal” innfartsvei, slik gplksveien enna noen ar antas a ha
tilstrekkelig kapasitet. Prognoser for lufthavnen visen jeekst, og det er derfor ngdvendig a
avsette plass for utvidelse til 4 felt for & ke kapasitete

Avinor eier et omrade pa ca 20 daa pa vestsiden av Flyplasswellom Quality Hotel og
Redningssentralen. Omradet mellom Flyplassveien pa derelmingen og banesystemet er
sveert smalt. Det anbefales derfor at veien, i forbgedeled utbygging til fire felt, flyttes
vestover slik at det aktuelle omradet blir liggende padestsav veien, og derved kan
innlemmes i flyplassomradet.

Parkering. Det skal bygges et nytt parkeringshus (ferdig 2010) umiddelbedtfor det
eksisterende med plass for 1400 biler. Det utgar noen plasserdike tiltak, men etter at nytt
parkeringshus star ferdig vil man ha i alt 4621 plasser for publik8 er bygget med
dispensasjon fra Sola kommune. Uten P8 vil man leaigi21 plasser. Behovet forutsettes
stige i takt med antall passasjerer. Fremtidige behbeskrevet i avsnitt 3.2.5.
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2.6 Lufthavnsecurity

Avinor iverksetter tiltak for & forebygge og forhindre ugnskiegiedlinger i relasjon til
luftfartens sikkerhet. Lufthavnene skal veere beredtdiennomfare rask og effektiv innsats
i ulike krisesituasjoner (katastrofe, havari, terrahatasje, beredskap, krig). Sikkerhetskrav
som er palagt ved lov eller andre bestemmelser ma gjdanesttilfredsstillende.

Det er en rekke elementer i beredskap og sikkerhetsatrbeiddufthavnen. Her nevnes
sikkerhetskontrolltjeneste, krisehandteringsplanverk opetisikkerhet, mobiliseringssaker,
fysisk sikring og adgangskontroll, informasjonssikkerhet, kryptafitning, godkjennelse og
utstedelse av ID-/ngkkelkort.

Landside og flyside. Relevant i masterplansammenheng er grense mellom dendgi
flyside. Lufthavnens flyside omfatter rulle- og taxelbrainklusive sikkerhetsomrader,
mangvreringsomrader og flyoppstillingsplasser. | tilleggeler av bygninger som ligger i
gjerdelinjen en del av flysiden/avsperret omrade. Laedsigflyside utendars er atskilt i
henhold til gjerdenormen klasse B (flettverkgjerde maskeVadi® cm, 2.5 m hgyt,
inklusive knekk utover med bglgetrad (piggtrad i publikumsomra8éillet i bygninger er
sikret med elektronisk adgangskontroll eller andre ngkkelsysfaigang til flyside kan skje
gjennom gangporter eller kjgreporter. Alle personer sotniskaa flyside ma enten ha
gyldig ID-kort eller med falge. Alle kjgretay skal ha ggdiaretillatelse.

Det er i dag forskriftsmessig gjerde rundt hele flysidBet er i alt 21 innkjgringsporter:
- 14 ngkkelstyrte porter betjenes av lufthavnvakten og amukbehov.

- 1 bemannet hovedport for innpassering av kjgretgy og passas)

- 1 automatisk styrt kjgreport med kortleser og kameraavlesnikggretillatelse.

- 5 kortleserstyrte kjgreporter apnes ved behov.

Behovet for antall automatisk styrt innkjaringsport blirengdien vurdert. Det er besluttet & ha
1 automatisk port utenom hovedport. Samtidig er deegtll2 kjgreporter hvor det er
identifisert et mulig behov for automatisk port, menrmw@n forelgpig ikke har konkrete
planer om investering i ngdvendig utstyr.

Det er i dag videre 4 kortleserstyrte utvendige gangporterdgiang til brukere med behov

for adgang til gjeldende omrade og 45 tilsvarende innvendigeyanger (eksklusive
passasjerterminalen) fordelt pa 8 hangarer eller tetenina

Sikkerhetsbegrensede omrader, CSRA (Critical securityestricted aera). Kritisk del av
sikkerhetsbegrenset omrade (CSRA) er avgrenset med ingeerfysisk eller ved tydelig
merking. CSRA omfatter oppstillingsplattformene som besytbr kommersiell flyging,
samt deler av bade kjeller, 1. og 2. etasje i flyteatein. Det skal ikke veere andre
overgangspunkter verken fra landside og flyside inn til CRAde som gar gjennom en
sikkerhetskontrollsluse. Det er i alt 7 slike slu®eutvendige og 5 i terminalen.

Det er planer om & gke antall sluser i terminalen. ¢idérde to utvendige kontrollpunktene
flyttes henholdsvis nord- eller sgr-vestover i samsvar deeplanlagte utvidelser av
terminalbygget. Der er en malsetning at disse kontrollpmekigtegreres i terminalbyggets
ender nar utvidelsen ferdigstilles. Det vil ogsa matie$ permanente kjgrespor, bom og
halvtak for utvendig kontroll av kjgretay.
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3 PROGNOSER/SCENARIER OG BEHOV

3.1 Prognoser

3.1.1 Metodikk

Transportgkonomisk institutt har i samarbeide med Avinarbatidet 3 scenarier uten kapa-
sitetsbeskrankninger for trafikkutviklingen over Stavangé&h&vn frem til 2020 og antydet
perspektiver for utviklingen frem til 2050.

Innland. Passasjerprognosene innenlands er utarbeidet med utgangdhypadsasijer-
prognosene i TAI rapport 582/2002 Grunnprognoser for utviklingdanlands
persontransport i Norge 2001-2020. Disse er sa justert med ypgakgsgenerelle elasti-
siteter i NTM5, seneste befolkningsfremskriving fra StiakisBentralbyra, skonomiske
fremskrivinger fra Finansdepartementets Perspektivmelding, d@mbinert med
vurderinger av regional gkonomisk utvikling. | lavt altemm&mmbineres det laveste
alternativet i Perspektivmeldingen med antagelser om redimaturranse og gkte
miljgavgifter. | hgyt alternativ legges det til grunn leséillettpriser som faglge av gkt
konkurranse mellom flyselskapene innenlands.

Prognosene for flybevegelser innenlands bygger pa pagsagjeosene og en antagelse om
utviklingen i antall passasjerer per fly. Det er laggtiinn at 85 % av veksten i trafikken pa
stamrutene slar ut i gkt antall bevegelser, mens det l€i§gasnn uendret frekvens for
regionalnettet. Dermed vil gjennomsnittlig antall pagsas per fly innenlands gke.

Utenlands charter. For utenlands charter er bade passasjer- og bevege{sesatt lik
veksten i innenlands passasjertrafikk i hvert scenario uniitayt alternativ, der veksten i
charterpassasjerer tilsvarer innenlands passasjervekstansealternativet.

Utenlands rute. For utenlands rutetrafikk er passasjertrafikken fremsitneed modellen

for utenlands rute fra FONIKS som utgangspunkt. Denne et svidezl og gir med samme
forutsetninger som ligger til grunn for innlandsprognosen ta&sulsom er troverdige |

forhold til prognosene fra internasjonale organisasjdfar flypevegelsene er det i de to
laveste alternativene lagt til grunn at antall passaigjetefly vil ke med ca 0,8 prosent arlig.
| hgyt alternativ antas det at tradisjonell trafikk vaksem i referansealternativet mens all
ekstra trafikkvekst (i forhold til referansealternatjvekjer med 100 passasjerer/fly.

@vrig trafikk. Veksten i gvrig trafikk er satt lik O % i referanseaiggivet. | lavt alternativ
antas det at helikoptertrafikken faller med 1 % arlig til 26®éhs frakt og annen trafikk ikke
endres. | hgyt alternativ vokser gvrig trafikk med 1 %gaili2020.

Perspektiver til 2050. | arene etter 2020 antas det at trafikkveksten vil avta pgadavekst
i de alderssegmentene som reiser mest og at badedagmentet vil fA nevneverdig vekst.

Referansealternativet. Referansealternativet bygger i stgrst mulig grad pa Pergpekti
meldingens referansealternativ og midlere befolkningsaltetnDet forutsettes uendrede
realpriser pa flybilletter og konkurrerende transport. &finen flytrafikk enn rute- og

chartertrafikk forutsettes uendret.

Lavere alternativ. Laver alternativ er et antatt worst case scenadm forutsetter en
kombinasjon av tre forhold som hver for seg gir laverikireekst enn i referansealternativet.
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- For det farste legges det til grunn den laveste vekstersk gkonomi det er referert til i
Perspektivmeldingen, som er Perspektivmeldingens alternatikaréere arbeidstid.
@konomisk vekst internasjonalt er redusert med 0,2 % arlig.

- For det andre antas det i dette scenariet at det in@&-avgifter pA100/tonn CQ pa
utslippene fra nasjonal og internasjonal luftfart, edie€Q-utslippene fra luftfart far en
pris knyttet til handel med CGkkvoter med tilsvarende effekt. Det antas at detterisole
sett vil gke flybillettprisene med ca 12 %.

- For det tredje er det lagt til grunn at konkurranseftfditen reduseres bade innenlands
og utenlands, med prisgkninger pa 15 % innenlands og 10 % utestandssultat.

| lavalternativet er det lagt til grunn samme arligestekele perioden 2005-20.

Hoyt alternativ. Hgyt alternativ tar utgangspunkt i de gkonomiske fremskriviege
referansealternativet, men legger til grunn nedgangypdldttprisene innenlands som falge
av gkt konkurranse innenlands og en vellykket satsing fra luféms og regionens side pa
nye flyruter utenlands, med starre tilbud og lavere hufeter til utlandet som resultat. | hgyt
alternativ legges det derfor til grunn 15 % reduksjon i bghitene innenlands, noe som gir
alternativet 6 % hgyere innlandstrafikk enn i referamsgsdtivet. Utenlands skisseres det i
hayt alternativ en mulig trafikkutvikling til 2020 ved en métie¢ innsats for a utvikle flyruter
til Sola med utgangspunkt i antatt potensial for prisreduksjtor billettprisene til utlandet.

Etter en sammenligning mellom betalte billettpriser favgie reiser til utlandet fra Sola og
fra andre lufthavner er potensialet for prisreduksjondgijens destinasjonsfordeling pa Sola
anslatt til et sted mellom 24 % og 35 %. For & ansla peteeffekt av billigere flybilletter,

er det lagt til grunn en prisreduksjon pa 30 % og en prisedastig. — 0,7 for fritidsreiser og 0
for arbeidsrelaterte reiser. | hgyt alternativ legdesstil grunn dobbelt sa hgy absolutt
prosentvis vekst i perioden 2005-10 som i perioden 2010-20.

3.1.2 Scenarier til 2020 og perspektiver for 2050

Med de ovenstdende metoder og forutsetninger far man @@gmognoser for vekst i antall
passasjerer og flybevegelser. Betegnelsene scenarierspgktéver er valgt for a indikere at
usikkerheten gker utover i tid.

Perspektiver

2030* 2040* 2050*

Hayt alt 1,86 2,10 2,45 2,75 48% 31 % 3,0 33 35 83% 28 %
Ref alt 1,86 2,08 2,20 2,53 36% 22% 2,7 29 31 61% 21 %
Lavt alt 1,86 2,05 1,96 2,17 17 % 6 % 2,2 23 24 29% 11 %
Rute/charter utland
Hayt alt 0,91 1,04 1,49 197 116% 89 % 2,7 34 41 351% 108 %
Ref alt 0,91 1,03 1,23 1,67 8% 62% 2,1 2,6 3 230 % 80 %
Lavt alt 0,91 1,02 1,10 1,4 54% 37 % 1,7 19 22 142 % 57 %
Sum
Hayt alt 2,77 3,14 3,94 4,72 70% 50 % 57 6,7 7.6 174% 62 %
Ref alt 2,77 3,12 3,43 4,20 52% 35% 4,8 55 6,1 117% 44 %
Lavt alt 2,77 3,07 3,06 3,57 29% 16 % 3,9 42 46 66 % 29 %

Tabell 3.1. Millioner terminalpassasjerer Stavanger lufthavn 2005-2050 krexes i tre alt.
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Perspektiver
2030* 2040* 2050*
Rute/charter innland

Hayt 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
Hayt 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
Hayt 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 %
@vrig trafikk
Hayt 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
Hayt 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 alternativie®00 bevegelser.

3.2 Behovsberegninger

3.2.1 Om trafikkutvikling

| dette kapitlet vises beregninger av behov for de firegskéi elementene pa lufthavnen:
banesystem, flyoppstillingsplasser, publikumsarealer iibelen og bilparkeringsplasser.
Disse behovene er en funksjon av utviklingen i afiigevegelser og i antall passasjerer.

| kapittel 3.1 er gjengitt utdrag av TQI-rapport fra 2005 medyposer for trafikkvekst, antall
passasjerer og flybevegelser, frem til ar 2050, utarbetdeutviklingsalternativ: hayt -,
referanse- og lavt alternativ. Til utarbeidelse awstdeplan 2006 vedtok styringsgruppen at
hayt trafikkutviklingsalternativ skulle legges til grunn fohbgsberegningene.

| tiden fra 2005 til i dag har det veert store variasjonafikkutviklingen. Frem til 2008 gkte
trafikken noe sterkere enn selv det hgyeste utviklingsaltie. | 2009 sank trafikken pa
grunn av uroen i det globale finansmarkedet, slik at anyaleflegelser ble 5 % lavere og
antall passasjerer ble 7 % lavere enn hva prognosen fra @905 Hlittil i a&r 2010 har
trafikken igjen vist god vekst. Som fglge av disse gizer utarbeidet Tl mer kortsiktige
prognoser, en i april 2008 frem til &r 2020 og en i oktober 2@08 fil 2013. Som vi na atter
en gang synes a ane; etter slike nedganger som skyldesgjoeale hendelser stiger
erfaringsmessig trafikken sterkere igjen i noen tid stpé "tilpasse seg” den tidligere
utviklingsbanen. Masterplanen har et perspektiv frenm 2050, og skal bidra til at
lufthavnen har en planberedskap for en mulig utvikling. | dettepektiv synes det riktig a
se bort fra kortvarige variasjoner i trafikkutviklingem styringsgruppen anbefaler at en
fortsatt benytter T@I's prognoser fra 2005, selv om deradgitte trafikk i ar 2010 for
gyeblikket synes noe hgy.
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Flybevegelser. En flybevegelse er enten en landing eller en avga2§09 var det i alt
80.018 flybevegelser fordelt pa 50.747 rute, charter og frakt, 18&R@pter og 15.351
ovrig trafikk (ambulansefly, skolefly og GA). Prognoseneutviklingen i antall
flybevegelser for rute- og charterfly angir 1,4 % arkdgst fra ar 2010 til 2020 og 1,2 %
videre til ar 2050. Prognosene angir videre at den gvrigkkeaf det vil si helikopter-,
ambulanse-, skole og gvrig GA-trafikk, vil kunne gke med 1 % foedrtil ar 2020, og 0,5
% pr ar videre frem til ar 2050. Behovsberegningene basegeta pa falgende prognose:

Ar| 2010 2015 202( 202b 2030 2085 2040 2045 2050

Rute/charter | 55,3 59,3 63,4 68,2 73 77,5 82 86,5 91
Total trafikk | 83,9 89,4 95,0 | 100,5| 106 1115 | 117 122,5 | 128

Tabell 3.3 Vekst i antall flybevegelser, kun rute/charter og t@talsen bev.)

Figur 3.1 Utvikling i antall flybevegelser i aret vist grafisk

Passasjerer.1 2009 betjente lufthavnen 3,62 millioner passasjerer, &illéner innen-
lands-, 1.26 millioner utenlands- og 0,2 millioner helileyptissasjerer. Prognosene for
utviklingen i antall passasjerer (rute og charter)rafand, utland og totalt samt utviklingen i
den arlige prosentuelle vekst, er vist i tabell 3.4 til 3.6:

Innland
Ar| 2010 | 2015| 2020 202% 2030 2035 2040 2045 2p50
Antall passasjerer (mill) 2,45 2,60 2,75 2,87 3,0 3)15 3,3 3,4 3,5

Prosentuell &rlig gkning | 1,2% 120 09% 09% 00% 0/9% 0,6%%0,
Tabell 3.4 Passasjerutvikling rute og charter innland (i millioner)
Utland
Ar| 2010 | 2015] 2020 2025 2030 2035 2040 2045 20p50
Antall passasjerer (mill) 1,49 1,71 1,97 2,8 2|7 3,0 34 3,75 4.1
Prosentuell &rlig skning | 28% 28 32% 32% 2B% 23% P% [2%
Tabell 3.5 Passasjerutvikling rute og charter utland (i millioner)
Totalt

Ar| 2010 2015] 2020 202% 2030 2035 2040 2045 2p50
Antall passasjerer (mill) 3,94 441 4,72 5P 5|7 6,2 6,7 ¥,1 7,6
Prosentuell &rliggkning | 18% 18% 19% 19% 16% 1/6% 1,3 %%1,

Tabell 3.6 Passasjerutvikling totalt (i millioner)
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Figur 3.2 Passasjerutviklingen vist grafisk

3.2.2 Banesystem.

Prognosene i kapittel 3.1 angir antall flybevegelseet. &ved dimensjonering av banesystem
og flyoppstillingsplasser er det imidlertid samtidighe¢@nma se pa, definert som antall
bevegelser i topptimene (peak hour), og ventet gkningaikiten i disse topptimene.
Undersgkelser gjort ved Massachusetts Institute of Tdaby (MIT) viser at trafikken i
topptimene gker proporsjonalt med arstrafikken dersom kageasppé flyplassens ulike
elementene ikke er til hinder for det. Ved trafikk opp mot 10 passasjerer pr ar er
forholdet mellom topptime- og arstrafikken i starrelsdsa 0,0004. Ved gkende trafikk
avtar forholdstallet til 0,00035 for passasjertall mellono@®0 mill pr ar og videre til

0,0003 for passasjertall over 20 mill pr ar.

| 2009 var det pa Sola 50.747 bevegelser med rute- og charteofiytiden er det mellom ki
07:10 og 08:10 pa hverdager 11 avganger og 9 ankomster, altsa gélbeveg saledes et
forholdstall sveert neer 0,0004. Undersgkelser gjort pa Gaoder, Flesland og Veernes viser
at de forholdstall som MIT har funnet har gyldighet,ita 0.00035 pa Gardermoen og
tilsvarende 0,0004 bade pa Flesland og Veernes. Det synesriéid a benytte dette
forholdstallet ved beregning av antall flybevegelsepptonene. | tabell 3.7 er vist utvikling
for antall bevegelser i topptimene, med rute- og chiyter§ med helikoptre, i topptimene,
det vil si ekskl. GA-fly:

Ar| 2010 2015 202( 202pb 2030 2085 2040 2045 2050
Rute/charter 22 24 25,5 27,5 29 31 33 34,5 36,5
R/C+Heli 28 30 31,5 33,5 35 37 39 40,5 42,5

Tabell 3.7 Beregnet vekst i antall flybevegelser i topptimene

Ved den hyppigst benyttede banebruk (jfr. avsnitt 2.1.4),Inérdker bane 18-36 og
helikoptre bruker 11-29 er timekapasiteten satt til 40 besegehder visuelle forhold og 30
bevegelser under instrumentforhold. Det er saledegé tabell 3.5 kapasitet i banesystemet
med den naveerende utforming til rundt ar 2015. Som nevnt innledrErgysés de
prognosens angitte bevegelser for 2010 a vaere noe fey $lkyat en muligens har noe ledig
kapasitet ennd noen ar, men det begynner & haste meddtapasirende tiltak. Det skal ogsa
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tilfgyes at dette gjelder kun dersom all GA-trafikk utenaome kan kanaliseres til tider
utenom topptimene. Hyppig registreres 3 slike bevegetsgptimene.

For & bedre banekapasiteten foreslas:

- a bygge en hurtigavkjgringsbane umiddelbart syd for krysningspunktietm de to
rullebanene. Fly som lander pa 18 kan da hurtig pabaese11-29, og ikke takse pa
denne. Umiddelbart etter passeringen kan da helikopgtafenten en avgang eller en
landing pa bane 11.

- a bygge en egen bane for helikoptertrafikk og mindre GAHg.ny 800 m rullebane
parallell med bane 18-36, i en avstand fra denne sltetiliavhengige av operasjoner pa
de to banene, vil kunne heve kapasitetstallet for rullebh8&6 til opp mot 40 bevegelser,
samtidig med at smafly og helikopterbevegelser bengdgemye.

- lerkjennelse av at det i det alt vesentligste er koflg €3m trafikkerer Sola bar det
vurderes a "dimensjonere” taksebane L for kode C-fly,atlitet kan etableres hinderfri
pushbacksone ogsa for kode C-fly. Dette krever imidlattidet etableres spesielle
prosedyrer for de ganske fa kode D-fly som ankommer flgptas

3.2.3 Flyoppstillingsplasser

| Avinors Arealplannormer for norske flyplasser (ANfner vi falgende formel for

beregning av behovet for antall flyoppstillingsplasser:

G=(CxT/60):U+ hvor

G = antall flyoppstillingsplasser

C = maksimalt antall avganger eller ankomster (det heyasdem) i topptimen

T = oppholdstid ved gate inkl innkjaring, utkjgring frakopling flaktor og evt. buffer, det

hele dividert pa 60.

U = utnyttelsesgrad, 0,5 — 0,6 ved dedikerte/selskapsbestet@seogeDd,7 — 0,8 ved fleksible
= behov for ekstra plasser, oftest Dette antallet representerer en viss sikkerhetsiain

ivareta ekstra behov ved eksempelvis forsinkelser.

C: Avganger og ankomster er ikke jevnt fordelt. | vare beregnihgr vi anslatt en
"skjevfordeling pa 60/40, det vil si at C settes til 60 % @makhbevegelser i disse timene.

T: Oppholdstiden for de dominerende flytypene pa Sola, B737, A32§ 08 er i ANF

satt til 25 min for mellomlanding innland, 45 min for turnardummland og 60 min for
turnaround utland. Gjennomsnitt oppholdstid pluss buffees&tt50 min, og vi far derved at
T er lik 50:60 = 0,83.

U: Flyselskapene gnsker i stor grad dedikerte gates, menhskelig a oppfylle disse
gnsker i de hgyest belastede timer. En regner saledrwiss grad med fleksible gates, og
U settes til 0,7.

Behovet for flyoppstillingsplasser gker altsa i takt mekisten i antall flybevegelser i
topptimene. Det antas at forholdet mellom ankomgjeavganger i disse timene holder seg
noenlunde konstant (60/40). Beregnet behov med disse tmintgme er vist i tabell 3.8.

Ar| 2010 2015 202( 2026 2030 2085 2040 2045 2050
Oppst.plasser 20 21 22 24 25 vy 28 2P 31

Tabell 3.8 Vekst i behov for antall flyoppstillingsplasser
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Her skal tilfgyes at det synes a vaere en tendens madttgdpe av flere direkteruter, at det
benyttes noe mindre fly enn tidligere og at dette kompensetebgyere frekvens. Dette vil
gi utslag i et noe starre behov for flyoppstillingspéeissnn hva tabellen ovenfor viser.

Flyselskapene har uttalt gnske om at fly i rutetrafikkt iadevesentligste star parkert nose-in
til terminalen. Det vil si at bruk av fiernoppstillingapter i hvert fall bgr begrenses til
reserven, benevnti formelen ovenfor, det vil si hgyst 3 - 4 oppstillingsptéaisSe mer i
avsnitt 4.2.1 om terminalutvikling og avsnitt 4.5 om utbyggingsrek@efa

3.2.4 Publikumsarealer i terminalen

For at Avinors 46 lufthavner skal ha en noenlunde likegestindard, har man hittil i
masterplansammenheng benyttet felles retningslinjer foemsjonering av publikumsarealer
i terminaler. Utgangspunktet har veert antall passasjegemninalen i dimensjonerende time,
PDT. PDT er satt til antall seter i avgaende og ankenara fly i topptimen multiplisert med
gjennomsnittlig kabinfakor (andel seter besatt), for tidethts 0,7. Nar terminalen er ny
(&pningsstandard) har behovet veert regnet til i gjennon¥snittpr passasjer. PDT regnes &
gke proporsjonalt med trafikkgkningen, og antdllpmpassasjer synker da tilsvarende. Nar
antall nf pr passasjer har sunket til 60 % av &pningsstandard4asd, n&s den definerte
minstestandard, og publikumsarealet skal utvides. PDT i dbgPér(11 avganger og 9
ankomster i topptimen), noe som gir en &pningsstandard p&0lat. Etter at paAgdende
utbygging er utfert vil terminalens publikumsareal vaere pa 13.508ls4 sveert naer
arealplannormens retningslinjer for apningsstandard.

Etter ovenstaende beregningsmate fas nedenstaendengtvikéhov for publikumsarealer i
terminalbygningen.

Figur 3.3 Utvikling av behov for publikumsarealer i terminalbygningen vesfigk

Som figur 3.3 viser, vil det etter disse retningslinjer ikkere behov for utvidelse av
terminalen far etter ar 2040. Imidlertid, med grunnlag i hva n@daobserverer i terminalen
pa Sola, vil det ikke veere riktig & benytte disse retningsimglavisk nar antall fly blir sa
stort som pa Sola, og disse skal sta parkert inntil texden, Ved hver gate (utgangen til de
enkelte fly) ma det veere plass i de lange pirene badefdende og ankommende
passasjerer, og publikumsarealene gker derved suksessivefanilyoppstillingsplass som
etableres. | tillegg til dette er det siden retningsliajble utarbeidet kommet nye krav,
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eksempelvis til sikkerhetskontroll og til kommersiellezee, det vil si til forretninger bade
pa innland og utland (tax-free), kafeer og restaurantejfretdyinors strategiplan og visjon
om effektive markedsmessige tiltak. Disse virksomheten, \@blokaliseres naer, og dels
fungerer som del av publikumsarealene, lar seg vanskeiggbe, men vil bli bygget ut
dersom man gjennom markedsvurderinger finner det lannsomtmadsaledes veere riktig i
masterplanen a avsette arealer til utvidelse av teriyigaingen godt utover hva som de
tidligere arealplannormer angir.

3.2.5 Bilparkering

Dersom det ikke etableres spesielt gode kollektive forbindeleiom Stavanger sentrum og
flyplassen, vil parkeringsbehovet stige proporsjonalt nmtdllat passasjerer, uavhengig av
variasjonene i samtidigheten.

Som tidligere beskrevet var det far man startet byggigpéellet 3.800 parkeringsplasser for
publikum. Til tider var det sveert hgyt belegg pa alle didassene, og dette antallet legges
derfor til grunn som dagens behov i de nedenstaende beregnirfgemtslig behov. Det
igangsettes na bygging parkeringshus som skal romme 1400 gleisamtidig mister en

330 plasser ved bygging av parkeringshuset, 250 plasser ved h@@iglasser ved bybane
og omlegging av atkomstsonen samt de 500 plassene pa P8 egdjiognlav Nordsjaveien.
Det vil si at etter disse tiltak vil en ha 4120 plasser forigubi.

Dersom andelen som reiser med kollektive transportmidtétif konstant, vil behovet for
parkeringsplasser gke proporsjonalt med passasjertrafitkabell 3.9 er vist det totale
behov og det antall parkeringsplasser som ma etableltegd til de eksisterende for a dekke
behovet. Behovet for nye plasser som ma bygges &ttt nye parkeringshuset star ferdig)
er satt i parentes.

Ar | 2010| 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

Totalt 3800 4150 | 4550 | 4900 | 5300 5750 6200 6750 7300
Nybyggbehov. (30) | (430) | (780) | (1180) | (1630) | (2180) | (2630) | (3180)
Tabell 3.9 Utvikling av behov for bilparkeringsplasser

Det presiseres at disse behovene er beregnet undesetming av at kollektivandelen forblir
som i dag. Som beskrevet blant annet i avsnitt 1.4 2 Fytkespbeides det pa flere fronter
for & bedre kollektivtilbudet, bedret fremkommelighetfosser med egne kollektivfelt og
realisering av bybane frem til terminalen. Her skal neanesvinor har fatt utarbeidet en
rapport om tilbringertjenesten til lufthavnen (del av prkiet Baerekrafig og samfunnsnyttig
luftfart (se avsnitt 5.1), hvor det ses pa tiltak fdreére den kollektive transport seerlig fra de
tre betydelige sentra Stavanger, Sandnes og Forus.

Lufthavnen har i dag en kollektivandel pa 11 %. Det \ditsiv 3,6 millioner passasjerer
reiser 400.000 kollektivt, og 3,2 millioner kjarer eller bdwrt med bil (kiss&fly) eller taxi.
Dette behovet dekkes med 3800 parkeringsplasser. Avinorsttimgser at kollektivandelen
skal gkes til 30 % innen ar 2020. | ar 2020 viser prognosene sasjeatafikk pa 4,7
millioner passasjerer. Med 30 % kollektivandel far vi tia,a millioner kjgrer eller blir

kjart, altsa sveert neer dagens antall. Dersom mandidettingen om 30 % kollektivandel,

vil antagelig antall parkeringsplasser man far etteieanye parkeringshuset star ferdig, 4120
plasser, fremdeles veere tilstrekkelig i lang tid. Dattase 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 pa en flyplass er sveei\daktdet alltid er ledige plasser for &
unnga uheldig parkering (publikuma rekke sine fly). Det vil si at i masterplanen bgr det
avsettes omrader for et tilstrekkelig antall parkeringselasslik at man har planberedskap
som muliggjer realisering, dersom etablering av kollekangport trekker ut i tid.

4 LOKALISERING AV HOVEDFUNKSJONER -
PLANBESKRIVELSER

4.1  Flysiden

4.1.1 Banesystem.

Som nevnt i kapittel 3 kreves tiltak i banesystemeéfake kapasiteten, farst hurtig-
avkjgringsbane til bane 18 syd for krysset med rullebane 1528ere, enten av kapasitets-
hensyn eller nar terminalutvidelse krever nedlegging av ba2® 1dy rullebane for
helikoptre og GA-fly.

Ny rullebane. Den nye rullebanen er vist 800 m lang for & kunne betjestode passasjer-
helikoptrene S92 og Super Puma. For uavhengig instrumegtimgflma den veere parallell
med bane 18-36 og ligge minimum 1035 m fra denne. Den vistésieagen ca 1300 m
vest for bane 18-36 er gitt dels ut fra helikopteromradeidalsesmuligheter og dels ut fra
hindersituasjonen bade i nord og sar, se kapittel 7 Restitqgpn. For at hinderflatene for
inn- og utflyging skal komme klar av bebyggelsen pa Kjgrkj&So# landingsterskelen til
den nye banen lokaliseres ca 70 m syd for senterlinjekgisterende bane 11-29.

Pa plankartet for fase 3 er vist en mulig forlengelsdemne banen til 1199 m (rundt baner
over 1200 m kreves langt starre sikkerhetsomrader og mertentfathinderfrihet). En
forlengelse til 1199 m krever bearbeiding av terrenget palHaegen og derved innlgsning
av eiendommer her. Omfanget av det terrenget som @arsinderflatene som er beskrevet
i kapittel 7 er vist pa plankartet for fase 3.
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Innenfor masterplanens tidshorisont, ar 2050, er det usikkedet av kapasitetshensyn vil
veaere behov for en forlengelse av den nye banen. Dmiddertid viktig at det i den formelle
arealplanlegging ikke apnes for tiltak som gjer det vanskeli@egealisere en slik forlengelse.

Nedleggelse av bane 11-2Bane 11-29 benyttes oftest til kun helikopterbevegelsen, m
ogsa til gvrige flybevegelser nar det er sveert sterkpéntvers av hovedbanen eller nar det
foregar reparasjoner pa denne. En nedlegging av bane 11@&gsésavsnitt 4.2) medfgrer at
all flytrafikk ma forega pa bane 18-36, ogsa ved vind pa tvebmaen. De ulike flytyper har
ulike krav til maksimal tverrvindskomponent for a kunne lanBelevante eksempler pa slike
grenseverdier er: Airbus A319: 30 knop, DHC8 Q400: 32 knop m/s og: B33dhop.

Det foreligger kontinuerlige vindobservasjoner, styrke ogmgtrira Meteorologisk institutt
gjort over en periode pa 15 ar. Disse viser at tverrvindpkoemten vil kunne veere over 30
knop i opp mot 0,35 % av tiden og over 35 knop i opp mot 0,1 #ilen. Driftsforstyrrelser
i denne stgrrelsesorden anses imidlertid & veere akseptable

Forlengelse av bane 18-36Det er sett pa ulike flytypers bruk av en forlengelse aneldz8-
36 (ett notat fra danske Jeppesen og ett fra Avinor). R@siduderer med at en TORA pa
2700 m vil veere sveert gunstig for de fleste relevante flytyygeat en ytterligere forlengelse
kun vil kreves av de starste fly til fierne destinasjoner.

Bane 36. Som beskrevet i kapittel 3.1.1 krever den nye forskriftaaelenden til bane 36 (i
nord) ma trekkes 150 m sydover. Plankartet for fase 1 ogp derfor en baneforlengelse
sydover. Det er 450 m fra dagens startposisjon til loer@ntennene og Kleppveien.
Startposisjon bgr ikke veere neermere antennene enn 150trar daefor vist en forlengelse
pa 300 m, slik at TORA til bane 36 kan gkes med 150 m til 2706 n& @ imidlertid
reduseres da THR 36 ikke kan flyttes pa grunn av hindersituagjitempveien).

Bane 18. Her vil startposisjon og landingsterskel veere uforanddaneenden kan ikke
flyttes pa grunn av Kleppveien som hinder. Avstandendilizer og Kleppveien tillater
imidlertid at 150 m av baneforlengelsen som er beskxatfor kan brukes til stoppebane
(stopway) for bane 18. Det vil si at TORA, TODA og LDAr hiforandret pa hhv 2556 m,
2826 m og 2496 m, mens ASDA vil kunne gke til 2706.

Ytterligere forlengelse av 18-36.Behov for en lengre bane er usikkert, men uansett er det
gnskelig & ha en planberedskap for ytterligere forleagrishane 18-36 dersom det skulle bli
aktuelt med flyginger med starre fly og med minst mulig vek#egminger. Selv om
Flyplassveien og en eventuell bybane legges i kulvertfoonrdillebanen, er dybdeforholdene
i Semmevagen slik at banen kun kan forlenges 150-200 m i detmiegen. En slik kulvert
under rullebanen, taksebanen og sikkerhetsomradene vl wadte ca 350 m lang, det vil si
et kostnadskrevende anlegg som bare gir en beskjeden tiamgéise. Derfor foreslas det at
en eventuell forlengelse bygges sydover, selv om detiéanee en omfattende omlegging av
Kleppveien. Plankartet for fase 3 viser en forlenggIS©00 m pluss et sikkerhetsomrade pa
300 m ut for baneenden, samt ngdvendig omlegging av Kleppveien

4.1.2 Avisingsplattform

Det er kun plass til ett fly pa dagens avisingsplattforgniet er ikke plass for ventende fly
uten at trafikk pa taksebane L eller K hemmes. Fly mibdeente pa oppstillingsplassen
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inntil plattformen er ledig, hvilket kan resultere i fimkelser. Det har veert vurdert a bygge
en plattform i hver baneende, men dette er kapasitessgnite gnskelig. Ved vindskifte og
derved endret banebruk ma operatgren flytte mannskap ogtiltstytsatt baneende. Denne
operasjonen tar noe tid, og resulterer i darligere kapasit

Det er i dag ca 10 avganger med rute og charterfly i toppem En avisingsposisjon kan
betjene ca 6 fly i timen. Det burde altsa i dag veettignéuavise to fly samtidig. Antallet kan
fort gke. Ved utgangen av fase 1, i ar 2019 er angir beregeidgeh5 avganger i
topptimen. Ved utgangen av fase 1 bgr det altsa vaere @nalige 3 fly samtidig.

Eksisterende plattform har en optimal
beliggenhet sveert naer midten pa banen, med
like lang avstand til alle avgangsposisjoner.
Det anbefales derfor en lgsning hvor
eksisterende plattform utvides som vist pa
skissen. Lgsningen forutsetter at taksebanene
K1 og K2 legges ned og at taksebane L6
forlenges frem til taksebane G5. Innenfor
sikkerhetsomradene 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
mangvrering. Flyene kan ogséa std motsatt vei
avhengig av vindretningen.

Ved sterk vind gnskes at flyene star med nesen mot vird@rskissen er vist en situasjon
ved vind fra nord og @st. Eventuelle fly i kg venter da p@®enget taksebane L6. Etter
avising takses ut pa G5 og sgrover til avgangsposisjon p&8banéed vinder fra sar og vest
star flyene den andre veien, og fly i ka venter pa G4er Bitising takses ut pa L6/L5 og via
R eller S til G3 og nordover til avgangsposisjon pa dahe

| utgangen av fase 3, i &r 2050 angir beregningene 36 beveigelsptimene, og saledes ma
paregnes opp mot 22 avganger i disse timene. Da bgr de¢teadelert 4 avisingsposisjoner,
og plass til minst 3-4 fly i venteposisjon. Dette et pis plankartet for fase 3 bak i rapporten.

4.2 Byggeomrader

4.2.1 Terminal - Flyoppstilling

Terminal og flyoppstilling. Nar pagaende utvidelser mot vest (utlandspiren) frem til
helikopterterminalen er ferdigstilt, vil det veere 17 oppsgiplasser inn til bygningen, og to
flernoppstillingsplasser foran driftsbygningen. Videre mord, mot Pratt&Withney, er det
plass for ytterligere én plass. Totalt kan man dégdass til 20 fly i dette omradet, 16 kode
C-fly og 4 kode D-fly. Behovsberegningene angir beho®plasser i ar 2020,0g det er
derfor behov for fiernoppstillingsplasser.

De langsiktige planer viser terminalutvidelse sydover. défine utvidelsen pabegynnes, gar
3-4 plasser tapt. |tillegg bar det, som nevnt i avsnitt 3t&s3hayde for at behovet kan bli
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noe hgyere enn hva beregningene etter retningslinjg@Né& itilsier (bruk av mindre fly med
hayere frekvens). Plankartet for fase 1 viser derwndippstillingsplasser bade nord for SAS
Cargo og vest for helikopterterminalen.

| lapet av fase 2 (2020-2029) gker behovet for flyoppstillingsplag2®, og videre innen
utlgpet av fase 3 til 31 plasser. For a fa plass tily2®feslas som nevnt & utvide terminalen
med en tosidig pir sgrover fra utlandsterminalen, emeil fly parkert pa begge sider.
Denne piren er vist sa langt fra taksebanene G6 atidetdsls for kode C-fly parkert nose-in
mot piren, en pushbacksone bak flyene, en plattformtakseffortsettelse av TWY L5) med
sikkerhetssone for kode E-fly og en avisingsplattforer djernoppstillingsplass mellom
denne plattformtaksebanen og taksebanene G6. Far dennesetvidgingsettes ma ny
rullebane for helikoptre veere bygget og rullebane 11-29 meghagt/konvertert til taksebane.
Mer om dette i kapittel 5.5 Utbyggingsrekkefalge

Kontrolltdrn . Som omtalt i kapittel 3.3 er det ikke tilfresstillerslkt fra tarnet til
flyparkerings- og mangvreringsomradene og til deler aedzmtemet pa sydsiden av
ekspedisjonsbygget, og det anbefales derfor at det pa sikebyytt tarn.

For & kunne ha sikt til planlagt fremtidig flyoppstilling dnpushbacksoner samt takse- og
rullebaner ma tarnet lokaliseres enten i sgrgstre rsekeo sentralt i ekspedisjonsomradet. Pa
grunn av kravene til hinderfrihet omkring rullebanene (Se lapiftRestriksjonsplan: 150 m
pluss skraplan pa 1:7.) og til forholdet til Forsvaressahasjoner i dette omradet, vil en
lokalisering i sgrastre sektor medfare at et kontrollt@mma bygges relativt langt mot
sargst. Det vil si at avstanden herfra vil bli 1,6 — 1,8ikmangvreringsomradene rundt
terminalen og 2,7 — 2,8 km til vestre og nordre baneender

Det anbefales & lokalisere et nytt tarn i midt i eksgjedsomradet, integrert i den nye piren.
Nar tarn bygges samtidig med terminal/pir forutsettes tddttavil veere fullt mulig a
etterkomme sikkerhetsmessige retningslinjer og & etdiifeeelsstillende adgangskontroll.
Avstanden til rullebane 18-36, vil veere ca 600 m, og i @tes| lufthavnens hgyde-
restriksjoner vil et tarn her kunne bygges helt opp tifilegonsplanens horisontalflate 45 m
over rullebanenes hgyeste niva, og skulle saledes kunitfeefdsstillende siktforhold.

4.2.2 Helikopteromrade.

Helikopterselskapene har uttrykt sterkt gnske om & fa utdid@mradet de har uten a matte
flytte/bygge nytt. Planforslaget viser derfor en utvidedselighet vestover sa langt som
hayderestriksjonene fra den fremtidige helikopterbanexteill og sa langt sydover som i
farste omgang bane 11-29 tillater, og i neste omgang télesebane

4.2.3 Fraktomrade

Det pagar utbygging i Risavika for starre fraktvirksomhet.teDet kunne gi effekter for
flyfrakt, og lufthavnen bgr ha en planberedskap dersorskidie bli aktuelt med starre
fraktvirksomhet ogsa pa lufthavnen. Nar GA-virksomhetgeit til nytt omrade i syd, er det
mulighet for en mindre utvidelse av dagens fraktomrade nerddsraktomrader for stgrre

fly er imidlertid svaert arealkrevende. Det ma avsetkass til mangvreringsomrader for store
vogntog, til omlastingshangarer og til flyoppstillingsgder for store fly.
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En lokalisering helt nord pa Forsvarets omrade sveertkismassig, neer hovedveiene
Flyplassveien/Solasplitten, og neer rullebanen. Pialaiget viser derfor en mulig lgsning i
dette omradet, og signaliserer derved sitt gnske om eeselette omradet for sivil luftfart.

4.2.4 Omrade for store hangarer.

Det er ikke registrert noe behov for hangarer foresfiyr SAS sier at de i den nsermeste
fremtid ikke har noen planer om & bygge hangarer, men aabséantidig at lufthavnen har
planberedskap for & kunne tilby arealer for slike onmibefiov oppstar. Anbefalingen i
Lufthavnplan 2002 for dette elementet opprettholdes, det &il arealene mellom SAS
Cargos fraktbygg og Norwegians hangar reserveres til harfgargwrre fly.

4.2.5 Brannstasjon

Nar terminalen utvides med pir sydover, og ny rullebanéddikoptre, GA- og commuterfly
bygges i vest, vil kjgretiden fra eksisterende brannstaisjoaneendene bade til bane 29 og
bane 18R bli uakseptable. Masterplanen viser derfor plass foy brannstasjon lokalisert
syd for dagens bane 11-29 midt mellom hovedbanen og den nyephedit@anen. Avstanden
herfra til den fierneste baneenden, enden av bane 36m8wagen, vil veere 2350 m.

Det er bygget ny brannstasjon pa Vaernes med avstandienilste baneende 2180 m.
@velser med biler som tilfredsstiller kravene i BSL B ¢akselerasjon fra 0 til 80 km/t pa 20
sek. og toppfart pa 130 km/t) viser at innsatstiden her kidlesipa ca 100 sekunder.
Differansen mellom 2180 og 2350 m, det vil si 170 m, represarer6 sekunder.
Innsatstiden fra den anbefalte plassering av ny brajmstaé Sola vil saledes kunne holdes
godt under kravet i BSL E 4-4 pa 120 sekunder. Det forussetidlertid utrykningsvei med
kurvatur som tillater full akselerasjon fra start ogilutullebanen.

4.2.6 Omrader for annen lufthavnrelatert virksomhet

Omradene neer lufthavnen er sveert attraktive til naanig®mhet, og lufthavnen har stadig
henvendelser med forespgrsel om tomt for virksomhet swhkee naerhet til lufthavnen. Som
nevnt er dagens byggeomrader i nordvestre sektor nestentfiylitet. Masterplanen med et
perspektiv frem til &r 2050, anbefaler derfor at det avsbtbalelige arealer til slikt formal.
Planen viser tre slike arealer:

- Pa Avinors eiendom mellom taksebanene E og G6, i stgs@iden 100 daa. Omradet
forutsettes & fa atkomst fra syd fra Nordsjaveien, odpbmyttes til vilksomheter som har
spesielt behov for neerhet til banesystemet, GA-virksonWB-terminal etc. Pa
omradet har Forsvaret flere flyoppstillingsplattforméden grad disse ma erstattes viser
planen en mulighet gst for bane 18-36, dog etter ati2® er nedlagt.

- Mellom Norsjagveien/Kleppveien og plattform 5. Eiendommad ca 110 daa er nylig
ervervet, og er under regulering til flyplassrelaterftsamhet.

- Nord og vest for Norsjgveien, ca 230 daa, hvorav ca 185giga l'utenfor” veien og ca
45 daa omfatter vei, gangvei og arealer mellom Norsjav@yeAvinors eiendomsgrense.
Deler av omradet har begrensede utnyttelsesmulighetgupé av den nye rullebanens
hinderflater.
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4.3 Landsiden

4.3.1 Veier

Flyplassveien, nordre del. Godt far &r 2050 vil Flyplassveien ha en ADT langt stemm
kapasitetsgrensen for en tofeltsvei, og den ma da byggifiretfelt. Avinor eier et starre
omrade vest for Flyplassveien, nordvest for redningsdentrdNar Flyplassveien likevel skal
ombygges, foreslas det a flytte veien vestover pa densellear, slik at dette omradet pa ca
20 daa kan innlemmes i flyplassens byggeomrade, og bedre kes tilyityplassrelatert
virksomhet, nzerliggende her til mangvreringsomrader pisiden bak dagens frakthangarer.

Nordsjgveien, vestre del Flyplassens nordvestre sektor har sveert begrensadelsgs-
muligheter. Det vil etter hvert oppsta behov for bmet publikumsrelaterte arealer som
bade bgr ha god kontakt til flyplassens @vrige byggeomradeagontakt til banesystemet.
Et slikt omrade finner vi nord og vest for vestre del agpRissveien mellom terminalomradet
og Sola Strandhotell. Vestre del av Flyplassveieesias derfor pa noe sikt (fase 3) lagt om
slik at de terrengmessig sett gunstige omrader her kan im#erflyplassens byggeomrade.

Kleppveien. Det gnskes som nevnt at lufthavnen har en planbereftskplengelse av
bane 18-36 til 3000 m. Dette betyr en forlengelse pa 444 meyttavdagens baneende
pluss 300 m sikkerhetsomrade utenfor den nye baneenden. Bdf@ren at Kleppveien ma
legges utenfor sikkerhetsomradet, en omlegging som derved féngde pa ca 1,5 km.

4.3.2 Bybane.

Masterplanen viser de to alternativer som foreliggebfdrane frem til terminalen, det ene
nord for rullebane 18-36 i Sammevagen og det andre i kulvert mntierog taksebaner vel
400 m syd for terskel 18 frem til Flyplassveien. Hergrlgér begge alternativer veien frem til
terminalen. Her gjares oppmerksom pa et problem: Dersormégbagges til Sammevagen,
og dersom den skal bygges far Flyplassveien utvides til 4ddlyttes, (se avsnitt 4.3.1) bar
man bygge to av de fremtidige 4 felt, og legge bybanenfremtidige trasé.

4.4  Utbyggingsrekkefglge

Ovenfor er omtalt flere store anlegg som har klare ayigbeter og derfor ma bygges ut i en
bestemt rekkefaglge. Det dreier seg i farste rekke om teleniog flyoppstillingsplassene,
rullebanen for helikoptre, nedleggelse av bane 11-29 og bgban

Bybanens trasé foreligger i to alternativer, ett fordullebane 18-36 i Sammevagen og ett
under rulle- og taksebaner ca 600 m syd for baneenden. Ddettasiste alternativet
velges, ma rullebane 11-29 veere operativ helt til kudveer bygget ferdig.

Sa lenge rullebane 11-29 er operativ kan en ikke pabegynne sévaleterminal/pir sgrover.
Det vil si at bybanens kulvert ma veere bygget innen behovélyémpstillingsplasser
overstiger de 21 plasser man kan fa plass til med dagemsimgoav terminalen, rundt ar
2020 ifglge prognoser og behovsberegninger.

Takselengden fra bane 18-36 til helikopteromradet er ca 12Dette er ikke
hensiktsmessig for helikoptre. Bane 11 bgr derfor ikke neddefiggdelikopterbevegelser far
en ny rullebane i vest er bygget.
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Konklusjonen ma saledes veere at farste trinn er & bygge kidvérybanen (dersom dette
alternativ velges). Deretter bygges ny rullebane éikbptre og GA-trafikk, fgr rullebane
11-29 kan konverteres til taksebane. Sa til slutt kan ete stevidelse av terminal og
flyoppstillingsplasser sgrover.

Her ma tilfgyes at nar krav om 300 m sikkerhetssone sked effektuert, 1.6.2013, bar farste
fase av utvidelse av bane 18-36 sgrover ogsa veere realsrer sveert fordelaktig om dette
kan gjgres samtidig som bane 18-36 likevel stenges pa grioygyging av bybane. Det er
saledes sveaert gnskelig med snarlig avgjgrelse om valgeanadiv for bybanetrasé.

5 MILIGFORHOLD

5.1 Prosjektet "Beerekraftig og samfunnsnyttig luffart”
Norsk luftfart gjennomfarte i 2007 et omfattende utredningspkbsjed tre hovedmal:

1 Gien fremstilling av - og bidra til & klargjere ondenh av luftfartens miljgpavirkning,
med seerlig vekt pa klimagassutslipp.

2 Beskrive en tiltakspakke for a bedre bransjens miljgpreses;

3 Drgfte luftfartens samfunnsnytte og synliggjare virkningeuolie scenarier for
trafikkvekst.

En prosjektrapport ble lagt frem 30. januar 2008. Prosjektehiert og ledet av Avinor,
men en samlet norsk luftfartsbransje sto bak og v&raaihg for prosjektet. Det var en bred
prosess med bl.a. miljgvernorganisasjonene som diskusjomsggar Transportgkonomisk
institutt (TAI), Cicero-Senter for klimaforskning og Aspliak bidro med grunnlags-
materiale til en samlet fremstilling av bransjens sam$nytte og miljgpavirknirfigmens
arbeidsgrupper hvor flyselskapene og Avinor utredet klimatiltade reisekjeden, og
omfatter dermed tilbringertjenesten til lufthavnentHaindriften og flyreisen. Det arbeides
na med a falge opp de foreslatte tiltakene.

Klimagassutslippene fra lufthavndriften i Nofdse i prosjektet beregnet til om lag 14.000
tonn i aret. Generelt ventes det en gkning i klimagagspiish 25 % i perioden 2007-2020
uten energieffektiviserende tiltak pa grunn av trafikkveksttbggginger. Avinor har
beregnet at det er mulig & redusere klimagassutslippeegdn virksomhet med mellom 30
0g 35 % 1 2020, selv med forventet trafikkvekst. Det ediemtid usikkerhet knyttet til
effekten av enkelte av tiltakene. Avinor har derfor val@iasere seg pa en malsetting om at
utslippene i 2020 skal veere 25-35 % lavere enn de ville veertiltagn t

De starste reduksjonene kan realiseres nar det gjelder ogpstihsjonaer energibruk. For
eksempel har alle store og mellomstore lufthavner i Noag@baren varme, hovedsakelig
produsert ved stram eller oliefyr. Avinor har som malaameproduksjonen pa disse luft-
havnene i 2020 skal veere basert pa klimangytral fiernvajmearssvarmepumper eller
biodrivstoff (f.eks flisfyring og biogass), slik at 80 - 90 %kansernets samlede varme-
produksjon er basert pa klimangytrale kilder. Det ereirtigét Energi og Engk-prosjekt med

! Lian m fl (2007a): Baerekraftig og samfunnsnyttig luftfart. T@I-rapport 921/2007
2 Mnt til lufthavndrift er det bare Avinors lufthavner, inkl Oslo lufthavn, Gardermoen, som er vurdert i prosjektet.
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en malsetting om 20 % reduksjon i el-forbruket i lgpet afeemarsperiode. Videre forventes
ytterligere 5 prosentpoeng reduksjon i perioden frem mot 202tskifting og modernisering
av kjaretgyparken samt andre tiltak for & redusere drivikidffuket, forventes a gi en
drivstoffreduksjon pa om lag 20 - 30 prosent i perioden. VibareAvinor som malsetting at
80 prosent av drivstoffet som forbrukes i konsernets kjgrskal veere klimangytralt i 2020.

Det er seerlig flyoperative- og flytekniske tiltak somgiikstore utslippsreduksjoner for norsk
luftfartsbransje som helhet. Det viktigste tiltaket, modring av flyselskapenes flater, har
Avinor liten eller ingen innflytelse over. Avinor er idhertid, som leverandgr av flysikrings-
tienester i Norge, sveert sentral ved utarbeidelse aegyoer for "grgnne" landinger og
avganger. Eksempelvis vurderes det om det kan innfares s@kaliduous Descent
Approaches (CDA). Videre kan redusert taksetid reduseragassutslippene signifikant. |
en Masterplan er det et seerlig relevant tema.

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

Nar det gjelder Masterplanen for Sola er det saerdimktior lufthavndriften, tiltak for
tilbringertjenesten og planutforming som er relevante:

- Lufthavndriften: Lufthavnen har bygget en ny energiseffitradll oppvarming pa
lufthavnen, basert pa biobrensel (flisfyring). Denneigingsatt i mars 2010.

- For tiltak i tilbringertjenesten ble det utarbeidet en rapgom synliggjar potensialet for
utvidet bruk av kollektive transportmidler med beskrivelséiltak og nye mulige og
hensiktsmessige ruter. Masterplanen avsetter plass badwiétet bruk av buss, og areal
for bybanetrasé og stasjon midt i terminalomradet.

- | planforslaget tas det sikte pa a lokalisere de ulike fonks slik at takselengder
minimaliseres, eksempelvis helikopteromradet naer helikogben og avisingsplattform
like langt fra alle avgangsposisjoner.

5.2 Stay

5.2.1 Retningslinjer

Retningslinjer for flystayberegninger er gitt i Miljgverpdetementets rundskriv, T-1442, som
tradte i kraft 1.1.2006. Retningslinjene er knyttet o ptan og bygningsloven, men har ogsa
referanse til byggeforskriften og skal sees i sammenhedgamet lovverk, som luftfartsloven,
forurensningsloven og kommunehelsetjenesteloveitkni/tning til arbeidet med foreliggende
masterplan er det gjennomfart stayberegninger etter dissenskrifter

T-1442 gjelder for stgy fra flere kilder, sa som flyplassei, jernbane, havner og terminaler
osv. Den gjelder bade ved planlegging av ny stgyende vitietomg for arealbruk i staysoner
rundt eksisterende virksomhet.

% Utslippstallene relatert til el-forbruk i 2006 er, i samrad med Det Norske Veritas (DNV), basert p& at i underkant
av 1 prosent av elektrisiteten i det norske markedet ble importert. Klimagassutslippene relatert til el-forbruk
forventes imidlertid & variere fra ar til &r avhengig av blant annet nedbgrssituasjonen i Norge
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5.2.2 Sonedefinisjoner og retningslinjer for arealutnyttelse

Omradet rundt stgykildene deles na inn i 2 stgysoner, gul capned Rad staysone ligger
neermest stgykilden og har de hgyeste stgyniva, mens gsbisesstrekker seg lengst fra
stgykilden. Stgysonene rundt flyplasser avgrensesfeltende kriterier:

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

Rad sone, naermest stgykilden, angir et omrade som ildgnet til stayfalsomme
bruksformal, og etablering av ny stayfalsom bebyggelse skajas

Gul sone:  Omradet utenfor rgd staysongek er hgyere enn 52 déler
Lsas er hgyere enn 80 dB pa natt (23-07)

Gul sone er en vurderingssone, hvor stgyfglsom bebyggeisepkdares dersom avbgtende
tiltak gir tilfredsstillende stgyforhold.

Milijgverndepartementets retningslinje gjelder bade fanlelgging av arealbruk og for
behandling av enkeltsaker etter plan og bygningsloven. Karangier palagt a benytte
retningslinjene ved etablering av:

- nye boliger eller annen stgyfglsom arealbruk ved eksistle eller planlagt stgykilde

- ny stgyende virksomhet (for eksempel ny vei)

- eller ved utvidelse eller oppgradering av eksisterende virtkeqy forutsatt at endringen
er sa vesentlig at det kreves ny plan etter plan- og bggloiven

5.2.3 Beregningsgrunnlag og —metodikk

Vurdering av flystagy gjgres normalt kun mot beregnedesst@ggrenser, dvs. at man ikke
benytter malinger lokalt for a fastsette grensene e@engsmodellen som benyttes er
imidlertid basert pa en database som representerangnenfatning av omfattende malinger.
Flystgy beregnes i tr&d med EU-direktifor ett &rs trafikk for gjennomsnittsdegnet. Flystay
i Norge beregnes med dataprogrammet NORTIM. Dettevédettav SINTEF for de norske
luftfartsmyndigheter. Det er basert pa rutiner fragpammet Integrated Noise Model (INM),
som er utviklet for det amerikanske luftfartsverket FAMORTIM tar hensyn til topografiens
pavirkning 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 typt#ygning.

Prognose for 2025.1 Masterplanens prognoser skilles det mellom rute- ogetteafikk og
innland og utland og sum gvrig trafikk. | staysammenhengeskilét ikke direkte mellom
disse kategoriene, men ser dem under ett. Arlig vekstdoe @ir 1,4 % frem til & 2020 og
1,2 % videre til ar 2025 i det valgte hgyeste trafikkutviklingsatitivet. For den gvrige
trafikken er det i dette alternativet forutsatt 1 %gaviekst til ar 2020 og 0,5 % videre til ar
2025. Det er ikke ventet endring i verken i helikoptertrafikkdler i den militeere aktivitet.

Perspektiv for 2050. For perspektiv 2050 gir hayeste trafikkutviklingsalternativ dig ar
vekst fram til 2050 pa 1,2 % for rute og chartertrafikken 0§,p&6 for den gvrige trafikk.
Heller ikke frem til &r 2050 er det ventet endringer i verkeelikoptertrafikken eller i den
militeere aktivitet.

* EU Directive 2002/49/EC Assessment and management of environmental noise



5.2.4 Beregningsresultater

Figur 5.1 Gjeldende flystaysonekart (trafikkprognose 2015) Gul og r@d sonk 1H42.
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Figur 5.2 Stgysonekart 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 tverrbavgarnidy mot vest
nar vindretning tillater. Gul og rad sone ihht T 1442.
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Figur 5.3 Stagysonekart for 2025-situasjonen som viser differansen mellom gjelasrsdaar (ar 2015)
og staysoner for ar 2025 der alle rute- og charteflyr bruker hovedbanen, og helikoptre oghEdkér
den nye 800 m rullebanen og den vestre del av tverrbanen til avgang mot vest nar vigditktter.
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Figur 5.4 Stgysonekart for ar 2050 der starste delen av rute- og charterfly bruker hovedbanen, og hvor
helikoptre, GA-fly og deler commutertrafikken bruker den nye 1199 m rullelogrigvor helikoptre (som i
2025-situasjonen) bruker vestre del av tverrbanen til avgang mot vest nar mingest tillater.
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Det ma tas noen forbehold til staysonekartene:

- Trafikk er basert pa prognoser over mye lengre tid ennaigrdet vil si at det er en
betydelig usikkerhet om antallet bevegelser vil bli hva seradgningene legger til grunn.

- Det foreligger forskrift som krever en handlingsplandtayreduksjon innen 2013.
Beregningene vurderer ikke noen slike stgyreduserende tiltak.

- Helikoptertraséene som er benyttet er ikke "absoluttd"yitlei at det er rom for

justeringer dersom lokale forhold viser at dette kan batirasponen

Det hersker usikkerhet om fremtidens flytypers stgynivgmétorer utvikles stadig, og

har generelt fatt lavere stayniva, mens for helikopairenivaet gkt (S92 vs Super Puma).

Det vil si at staysonekartene i figur 5.2, 5.3 og 5.4 méldpig betraktes som illustrasjoner.

5.3  Utslipp til vann og grunn

5.3.1 Auvising av baner

For & ha sikre avgangs- og landingsforhold ma rullebaseee vengjorte og ha tilfredsstillende
friksjon. For & oppna dette benytter Avinor baneavisijegsikalier i tillegg til brayting og
barsting. Avinor har sgkt om utslippstillatelse for tzuigings-kjemikalier, og fatt tillatelse til
et utslipp pa 50 tonn pr ar. Vinteren 2005 - 2006 bldodekt kun 7 % av det tillatte.

Luftfartstilsynet har innskjerpet kravene til sakalott bane”, noe som gjar at forbruket av
baneavisingskjemikalier er ventet & gke i arene fremdbwer mye er svaert vanskelig & forutsi.
Tatt i betraktning det sveert lave forbruk, er det grilréntto at den foreliggende utslipps-
tillatelsen, som gjelder inntil nye forhold skulle kreve, dé veere tilstrekkelig i sveert lang tid.

5.3.2 Auvising av fly

Flyene avises med saerskilte veesker like far avgang pa eplattiorm. Plattformen har et
rennesystem hvor glykolforurenset vann samles opp. Aviiler &rav til operatgrene om
innkjep/bruk av de miljgmessig mest gunstige avisingsvaeskene. tastaaimntil 80 % av
mengden pafart glykol vil renne av flyene pa avisingsomrademsm med smeltet sng.

Avinor har sgkt om utslippstillatelse for flyavisingskjentiks og fatt tillatelse til et utslipp pa
10 tonn preventiv anti-iceeing og 97 tonn avisingsvaeske. pVinteren 2005 - 2006 ble det
ikke brukt noe preventiv anti-iceing og det ble bruktod av det tillatte kvantum av avisings-
vaeske. Det vil si at bade nar det gjelder preventivieeing og vanlig avisingsvaeske er
forbruket sveert lavt, og at foreliggende utslippstillateltgeere tilstrekkelig i sveert lang tid.

5.3.3 Branngvingsfelt

Branngvingsfeltet er bygget etter gjeldende miljgkriterieor utslipp og forurensning er
minimalisert ved bygging av kar med membran, oljeavskitiar. Avinors utslippstillatelse
tillater bruk av opp til 22.000 liter jet Al. | vintersesond@®05-2006 ble brukt 28 % av
dette. Foreliggende utslippstillatelse vil sdledes vasteditkelig i sveert lang tid.
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5.4  Luftforurensning

Avinor har tidligere hatt en gjennomgang av luftforurensninggsh landets starre lufthavner.
Pa Stavanger lufthavn, hvor topografi og de generelleovaetfl gjar at utluftingsforholdene er
sveert gode, er det ingen omrader ved lufthavnen hvor kimaspmen av luftforurensning
overstiger anbefalte grenseverdier for luftkvalitet.

5.5 Miljghandlingsplaner

Avinor skal i lapet av farste halvar 2006 innfare bruk av milpalfiagsplaner ved alle sine
lufthavner. Dette skal veere en del av lokalt regelverkettgy for enhetlig miljgstyring.
Miljghandlingsplanene skal dekke alle miljgkrav i utslijagelser, lovgivning og lokale
bestemmelser, sa vel som Avinors egne mal for ytlig niellestjeneste miljg jobber nd med
utvikling av maler og veiledere for miljghandlingsplandPesessen er samkjart med
oppdatering av miljgpolicy og miljgmal tilknyttet rullerimy strategisk plan for konsernet.

5.6 Landsvernplaner

Stortinget varslet i 2001 en gjennomgang av statens eiendosomegrunnlag for forvaltning
av kulturhistorisk viktige eiendommer i sivil sektor. Prégge Statens kulturhistoriske
eiendommer hadde som formal a skaffe en samlet ovelsitsieselskaper hvor staten er en
sentral eier er anmodet om a kartlegge egne kulturminner.

Avinor besluttet hgsten 2005 a utarbeide en landsvernefrlagidet startet umiddelbart, og
ble avsluttet hgsten 2008. Landsverneplanen er en saratsikbwover kulturminner og
kulturmiljg innenfor en (her: forhenvaerende) statlig sektargert i nasjonal sammenheng i
den hensikt at de skal vernes. Hovedmalet er a sikreav erepresentativt utvalgom
dokumenterer sektorens historie mht tekniske lgsninger, fumkajkitektur osv.
Verneplanen inneholder ogsa eiendommer man vil verne oterell lovbeskyttelse. Planen
medtar ett objekt pa Stavanger lufthavn, den fredede Redntstgsjdnen i Sammevagen.

Redningsbatstasjonen ved den gamle sjgflyhavnen pa Sdssjgol
Foto: Bernt Olsen-Hagen
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Formalet med & frede Redningsbatstasjonen er & velmggaimg fra den farste lufttrafikken
i Norge. Bygningen er i hovedtrekk godt bevart. Pa tredteee vinduer er skiftet og
endringer i interigret er Redningsbatstasjonen av nasjonabgrdet av sveert fa
kulturminner fra pionertiden i norsk luftfart. Fredningen attdr eksterigr, interigr og
sjgflyrampen samt omradet mellom huset og rampen

6 OM FLYSIKKERHET, TILSYN OG KONSESJON

6.1  Avinors visjon og policy
Avinor har som visjon a veere ledende innen sikkerhet oRtlmimet i europeisk luftfart.

Til grunn for alt sikkerhetsrelatert arbeid ligger Avinodsksrhetsstyringssystem. Systemet
skal sgrge for at bedriften planlegger, organiserer og utigksomheten slik at flysikker-
heten kontinuerlig forbedresSikkerhetstyring er systematiske tiltak en organisasjonen
iverksetter for & oppna, opprettholde og videreutvikle et dildteniva i overensstemmelse
med definerte mal (NS5814). Falgende sikkerhetspolicy eadstl

- Flysikkerhet skal gis hgyeste prioritet i Avinors virkgeet.

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

- Ledere har et overordnet ansvar for ivaretakelsék&ersieten innen sine respektive

ansvarsomrader, og skal skape et klima for apenhet ogstilige for bevisstgjaring rundt
sikkerhet, og skal oppmuntre alle ansatte til & komme sikdkerhetsfremmende forslag.

- Alle medarbeidere har et selvstendig ansvar for samellimger.

Avinor arbeider etter prinsippet om risikobasert sikkertisg), det vil si at man ikke bare
gjennomfarer tiltak for & unnga at ugnskede hendelser skahgieg, men ogsa benytter
risikoanalyser for a vurdere potensialet for fremtidigesler, farer og muligheter, salv om
dette ikke har inntruffet.

6.2 Behov for risikovurderinger/-analyser

Det er giennomfart som krav i en rekke forskrifter innenidifdrt (BSL), samt i Avinors
styringssystem, at det skal gjennomfgres risikoanalyseinvdgring av endringer som kan
pavirke flysikkerheten. | forbindelse med Masterplanen viledketinne omfatte foreslatte
tiltak (endringer) innenfor anlegg, systemer, utstyr ellesgdgrer. | den endelige
behandlingen av tiltakslisten i Masterplanen vil degiginnomfart risikovurderinger for &
kartlegge den flysikkerhetsmessige betydningen, samt behosgifmanalyser, av det som
skal endres. Mer omfattende risikoanalyser kan fglgeseaeere fase.

Risikovurderinger og risikoanalyser er proaktive verktay, bomkes for a forhindre eller
avbgte potensielle ugnskede hendelser (AV-P-A020-00). Folgeneeclle krav gjelder til
bruk av risikoanalyser (SMS-handboken):
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- Resultatene av risikoanalyser skal innga i beslutningsgmyetriiar alle foreslatte og
planlagte endringeisom pavirker eller kan p&virke forhold av betydning for
flysikkerheten.

- Risikoanalyse skal brukes for & dokumentere at Avitfogdsstiller eksterne og interne
krav til bestemte sikkerhetsniva for en aktivitet, tienesperasjon eller system.

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

Det er videre fastsatt krav til utarbeidelse av Sikkisglan (AV-P-S402). Hensikten med a
utarbeide en sikkerhetsplan er & beskrive alle sikkerhetisatéir som skal gjennomfgres i et
prosjekt, og & oppna en felles forstaelse av omfangat blle involverte. Kravet er at
Sikkerhetsplanen skal utarbeides i planleggingsfasen ajektets og skal veere et levende
dokument som oppdateres ved hver hovedfase i sikkerhetsarbgidér det skjer vesentlige
endringer enten i prosjektet eller i sikkerhetsarbeit#dsterplanens endelige tiltaksoversikt
vil derfor ledsages av en Sikkerhetsplan som minst omfalteetiltak som kan pavirke
flysikkerheten. Dvs. innenfor: flysiden, flysikringsutstyr dgkéro.

6.3 Konsesjon

Avinor hadde tidligere en samlet og midlertidig konsesio& inneha og drive sine
flyplasser. Luftfartstilsynets nye forskrift kreverAatinor for hver enkelt landingsplass ma
sgke om fornyet konsesjon. Den fgrste fornyelsen skkjéeimnen 1.1.2007, og de nye
konsesjonene vil da gjelde for 10 ar. Konsesjonssgknaderegneebt omfattende arbeid, i
det den blant annet skal inneholde reguleringsplan, restgsian, staysonekart og oversikt
over myndighetstillatelser. Avinor etablerte et egesmkt for giennomfaring av arbeidet.

Seknad om konsesjon ble utarbeidet etter retningslinjgneuffartstilsynet har gitt
Stavanger lufthavn Sola konsesjon for lufthavn til woffiig bruk frem til 31.12.2016.
Konsesjonen er gitt i henhold kilv av 11.juni 1993 nr 101 om luftfart § 7-5.

6.4  Teknisk/operativ godkjenning og internrevisjorer

| tillegg til konsesjon skal lufthavnene ha teknisk operatmiggnning fra Luftfartstilsynet
basert pa aktuelle BSL er. Slik godkjenning gis hvert 5. @lenhe forbindelse gjennomfarer
Luftfartstilsynet et hovedtilsyn pé lufthavnen, og uadbeiinspeksjonsrapporter med avvik,
merknader og tidsfrister. | lgpet av den 5 ars periodengsmtkienningen gjelder for,
gjennomfgres det ogsa et mellomtilsyn, normalt ette@g-3

Som ledd i styringssystemet gjennomfgrer Avinor internrenesj i forkant av hovedtilsyn
og/eller ved behov, for eksempel etter at anleggstiltajieemomfart. Aktuelle fagomrader /
tema: Lufttrafikktjeneste, lufthavntjeneste (herundigsléssutforming), flynavigasjons-
tieneste, helse/miljg/sikkerhet og ytre miljg. Ved stika@sjoner utarbeides detaljerte
revisjonsrapporter med tidsfrister for lukking av avvik.

® 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 &penbart ikke pavirker flysikkerheten er
unntatt. Se. prosedyre AV-P-S420.
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For Stavanger lufthavn Sola foreligger godkjenningsdokumentt @ 4.2009 med
detaljerte oversikter over registrerte avvik, og med\aisg av dato for nar avvikene skal
veere lukket. Godkjenningen gjelder frem til 1.6.2013. Dokumenttdlenen rekke mindre
avvik fra Forskriften for utforming av store flyplassB6L E 3-2, datert 6.7.2006..

For de fleste avvikene er godkjennningen gitt under forutsetwniag) @t innen en bestemt
dato iverksettes kompenserende tiltak i form av openafi@prosedyrer. Ett avvik krever
imidlertid fysiske endringer: Sikkerhetsomradene ut foreb36 og bane 29 strekker seg bare
150 m etter baneenden (som nevnt i kapittel 2 ble krakkiégietsomradets lengde endret

fra 150 til 300 m i den nye forskriften). Umiddelbart uterforsikkerhetsomradene til begge
disse baneendene gar det riksveier som er sveert prolsieenatflytte, Semmevagen i nord

og Solastranden i vest. Det vil si at for & kunne etal#60 m sikkerhetssoner ma
baneendene trekkes 150 m tilbake fra dagens ender. Destenh&onsekvens at de
kunngjorte banelengder til disse banene TORA, ASDA og k&hAiseres med 150 m.

TODA kan imidlertid opprettholdes.

7 RESTRIKSJONSPLAN (BRA-KART)
7.1 Sammenheng med lovverket

Restriksjonsplanen skal vise de hgydebegrensninger og adigyieet&innskrenkninger som er
nadvendige i og omkring lufthavnomradet med hensyn tildpgdige, master og ledninger etc.
Planen skal vise de omrader som ma bandlegges med hgykisoesr for a sikre hinderfri
inn- og utflyging og for a sikre radionavigasjonshjelpenmidiefunksjonsdyktighet. Bade
banesystem og navigasjonsinstrumenteringen pa landetsfignler stadig under utvikling og
utbygging. Restriksjonsplanen ma saledes ivareta fitgyatforhold og derved hindre
utbygging som vanskeliggjar senere etablering av dissmtige elementer. Restriksjons-
planen baserer seg, for inn- og utflygingens del, pangshinjer gitt i Bestemmelser for Sivil
Luftfart, BSL E 3-2. Retningslinjer for starrelsen patriksjonsomradene rundt navigasjons-
instrumenter er gitt av Avinor.

De hgydebegrensninger og andre radighetsinnskrenkninger smskegvet i restriksjons-
planen skal gjgres gjeldende i kommuneplan, og hjemlesten-i og bygningslovens § 20-
4,4, om kommuneplanens arealdel. Nar et omrade tas naugsering skal de gjares gjeldende
i reguleringsplan og hjemles da i Plan- og bygningsloveris@& @m reguleringsformal, og §
26, om reguleringsbestemmelser. Samferdselsdepartemantgisa anledning til, i henhold til
Lov om luftfart § 7-12, & bestemme at det skal utddsdg fastsettes en restriksjonsplan som
beskrevet ovenfor. Planen skal da behandles i henhd&htpprosedyre som er fastsatt i
luftfartsloven.

7.2 Restriksjonsplanen

7.2.1 Banesystemets restriksjoner

Omkring rullebaner skal det fastsettes hinderflater smtskap til a definere hvilke objekter
som er & anse som hinder. Hinderflatene er tenkes fiaed utforming som varierer
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rullebanens lengde og med om banen brukes til starialiging, se figur 7.1 pa neste side.
Dersom banen brukes i begge retninger skal det legggsrtih de hinderflatene som stiller de
strengeste krav til hinderidentifisering. De aktuellederflater pa Stavanger lufthavn er
beskrevet nedenfor, med rullebaner lengre eller korteard 80 m, det vil dhovedbanemeller
helikopterbanen, jfr. kapittel 4 Planbeskrivelse ogldatene. Dimensjonene for den kortere
banen er satt i parentes.

Utflygingsflate: Starter 60 m ut for baneenden, eller enden av clearwagenne er kunngjort,
med bredde pa 180 m (80 m) og fortsetter utover med 1219 %Y breddegkning til bredde
pa 1.200 m (580 m) og fortsetter videre med denne breddénkih (2,5 km) fra baneenden.
Planet heller oppover med stigning 1:50 (1:25).

Innflygingsflate: Starter (egentlig slutter) 60 m ut for landingsterskel eretredde pa 300 m
(150 m), og fortsetter 15 km utover med en breddegkning patil®&dredde pa 4650 m
(4500m). Ut for banen lengre enn 1800 m og heller flapgover, de fgrste 3 km med en
stigning pa 1:50 (1:40), de neste 3,6 km med 1:40 og er Hevifisontal ut til 15 km fra
baneenden 150 m over banens niva. Innflygingsflatedeiokortere banen heller 1:40 de farste
3 km og 1:33 hele resten av strekningen ut til 15 kmdrsebnden..

Horisontalflate og konisk flate: Foruten ut- og innflygingsflater er det definert etrtuft for
hinderidentifisering begrenset nedad av en horisontlflastadende av to horisontale
halvsirkelflater, hver med sentrum pa de to terskler, doufutet med rette linjer, 45 m over
hayeste terskel og med radius pa 4 km (3,5 km). Utenfor demisentalflaten bestar planet
av en konisk flate med stigning 1:20 ut til en sirkel matlus 6 km (4,7 km) som 145 m (105
m) over baneniva. Avgangs- og landingsplanene danleelesd'grafter” i horisontalflaten og
konisk flate.

Sideflate: Starter i sikkerhetsomradets ytterkant, 150 m (75 mputflebanens senterlinje og
stiger utover med helling 1:7 opp til det skjeerer horidtiaten 465 m (390 m) ut fra banens
senterlinje. | lengderetningen fortsetter sideflatdmkettreffer henholdsvis ut- og
innflygingsflatene.

Figur 7.1 Banesystemets hinderflater
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7.2.2 Navigasjonsinstrumentenes restriksjoner.

Flyplassens ulike navigasjonsinstrumenter og deres lokatiseemgar av figur 2.1 i kapittel 2
Tilstandsbeskrivelse. Omradene rundt navigasjonsinsht@me underlegges bygnings-
messige restriksjoner for a sikre tilfredsstillende digraditet. Avinor har under utarbeidelse
nye retningslinjer for disse restriksjonene. Det forstam na foreligger viser et arealmessig
omfang av begrensningsflater av en helt annen seseiden enn hva som er presentert i
tidligere Iufthavnplaner. Den tilhgrende teksten somis&skrive hvorledes man skal forholde
seqg til dem er imidlertid ikke fastsatt, men hovedtnettét forslag som foreligger er at
bebyggelse i utgangspunktet er tillatt, men at tiltak glederes av Avinor dersom de angitte
begrensningsflater brytes. | figur 7.2 og 7.3 er vistwedan disse begrensningsflater, de
sakalte BRA-former (Building Restriction Area) fremkoem

Figur 7.2 BRA-Formen for retningsstralende anlegg
a B h r D H L
Type anlegg (m) (m) (m) (m) (m) (m) | (m) )

1F Localizer Avst. til

(en-frekvent) THR 500 70 a+600( 500 10 2300 30
2F Localizer Avst. til

(to-frekvent) THR 500 70 a+600( 500 20 1500 20

GP (SBR) 1000 50 50 6000 250 5 500 1(

GP (M—ARRAY) 800 50 70 6000 250 5 300 10

GP (EFGS) 1000 120 50 600( 104 5 20p 5
DME Avst. til

retningsantenner] THR 20 70 a+600( 600 20 150( 40

Tabell 7.1 Anlegg med retningsstraling.
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Figur 7.3 BRA-formen for rundtstralende anlegg
Type anlegg Alfa Radius Radius Kjeglens toppunkt
( —kjegle) (R- kjegle) (r — sylinder)
(°) (m) (m)
DME 1 3000 300 Antennens fotpunkg
C/D/T/VOR 1 3000 600 Antennesenter pa
bakken
DF 1 3000 500 Antennens fotpunkt
Merkefyr 20 200 50 Antennens fotpunkt
NDB 5 1000 200 Antennens fotpunkg
GBAS Bakkestasjon 3 3000 400 Antennens fotpumkt
GBAS 0,9 3000 300 Antennens fotpunkt
VDB Stasjon

Tabell 7.2 Anlegg med rundstraling.

7.2.3 Restriksjonsplanen

BRA-formene som ivaretar de radiotekniske anleggene (bekogenfor i avsnitt 7.2.2) skal
presenteres sammen med hinderflatene (beskrevet ovenfniti&.2.1), pa ett integrert kart,
Restriksjonsplanen. Dette kartet, vist i fig. 7.4 vedre flyplassens eneste restriksjonskart
som utbyggere og lokale myndigheter skal forholde seg til.

Her nevnes at det, med bakgrunn i noen ugnskede hendeldarpeidet en Restriksjonsplan
for Stavanger lufthavn Sola, datert februar 2009. Formdgerestriksjoner som er omtalt
ovenfor medtar denne restriksjonsplanen ogsa Belysningeldotihfarlige og villedende lys,
Risiko for kollisjoner mellom fugl og fly, Vindskjeemgaurbulenser og Bruk av modellfly
innefor planomradet. Planen foreligger som hgringsutgater hgring tas det sikte pa a fa
fastsatt restriksjonsplanen etter Luftfartsloven.

Det er ikke utarbeidet noen restriksjonsplan som inkkrdeinderflater og BRA-former for
den nye rullebanen. Det forutsettes at dette blit gi@r masterplanen er godkjent.
Hinderflatene for den nye banen er imidlertid vist pa kaatiene for fasene 2 og 3.



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 sasthessige analysen fra
Masterplanen av 2006. Kilde: Samfunnsmessig analyse, Mgkafog AS, Hagskolen i
Molde, Svein Braathen.

8.1 Luftfartens samfunnsmessige betydning

Luftfart spiller en viktig rolle i forhold til en balarg bosettings- og naeringsutvikling i
Norge, og de store flyplassene spiller en viktig roéé mettverk som innebzerer bade
internasjonale ruter, de trafikktunge stamrutene mellostaiee norske byene, og de
regionale rutene til mindre steder. De mindre stedenleispfte en viktig rolle i forhold til
den naturressursbaserte virksomheten som er en viktig deksk gkonomi.

Reisefrekvensen pr innbygger med fly er hgy i Norge samgreatlimed andre land og
betalingsvilligheten for et flytilbud er gjennomgaende Haydel arbeidsbetingede reiser er
hayere enn for annen transport. Det betyr at vemliedn unnga forsinkelser og
kapasitetsbegrensninger er hgy i luftfartssektoren.

Pa generelt grunnlag innebaerer en flyplass endel hovedeffskimfunnsmessig forstand:

- Den innebeerer gkende muligheter for a dra nytte domegs fortrinn nar det gjelder
naturgitte og menneskeskapte forutsetninger, som naturrgssgrse hgyt utdannet
befolkning.

- En hgyt utdannet befolkning vil i stigende grad kunne etterspaskearansport til
fritidsformal, og et godt flytilbud kan vaere en viktig prenfisslokaliseringsvalg
bade nar det gjelder, neeringsliv, offentlig forvaltningvatyy av bosted.

- Den kan innebaere betydelig tidsbesparelse i forholdeirativ transport.

- I mange tilfeller betjener den et naeringsliv somtytdelig grad er eksportrettet.

8.2 Befolkning og neeringsliv — status

Rogaland hadde i 2006 ca 400 000 innbyggere. Halvparten av befolkniytieanefer
lokalisert i korridoren Sandnes-Stavanger-Randaberg, dea®jer alene star for naer 1/3 og
de kommunene som ligger neermest flyplassen samlet seth BA3 av befolkningen i
flyplassens influensomrade.

| 2006 var befolkningen ventet & ake til vel 560 000 personer innen @64 si en gkning
pa ca 40 % i perioden. Samtidig forventes det en gkning kb@fgens reisefrekvens fra ca
7 reiser pr innbygger til mellom 8 og 13 reiser pr. innbyggertelkan gi en gket ettersparsel
pa flyreiser pa mellom 60 % og 160 % innen 2050.

Neeringsmessig hgrer Rogaland med til den dominerende ekgjmréne i Norge (Vest-
Agder, Rogaland, Hordaland og Mgre og Romsdal), og er dedr3tesfylket nar det gjelder
omsetning i flyintensive naeringer (elektronikk/IKT, post dg,tannen transport, privat
tienesteyting, bank og finans, forlag/grafisk industri, kansg og utdanning).
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8.3 Samfunnsgkonomisk analyse

Hovedpoenget i den samfunnsgkonomiske analysen er & avdekkefdarssgkonomiske
kostnader dersom flyplassens kapasitet ikke gkes. Kostnaidleesre knyttet til at
passasjerer ma reise til andre tidspunkter, forsinkedéternativ transport, benytte andre
flyplasser, eller la veere a reise.

Tiltakene var i 2006-planen fordelt pa 3 faser; fasely 2.d-ase 1 gikk frem til 2015, fase 2
frem til 2030 og fase 3 frem til 2050. | den samfunnsgkonomiskigsen ble det lagt til
grunn at alle tiltak i en fase ble gjennomfart for tiltaleste fase ble iverksatt. De tre fasene
omfattet et sett av stgrre og mindre tiltak. Av de stéliakene var:

- Forlengelse av hovedrullebanen (18-36) i fase 1 og fasd. 3iinkrende forlengelse av
taksebaner og etablering av hurtigavkjgringer.

-  Forlengelse av taksebane for sekundeerrullebanen (11-28)2 fas

- Utvidelse av avisingsplattformen i fase 1 og fase 3.

- Utvidelse av antall flyoppstillingsplasser i alle faser

- Utvidelse av terminalbygget i alle faser

- Nytttarnifase 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.

| 2006 analysen” blir det papekt at trafikkveksten vil avta hdersom kapasitetsgkende
tiltak ikke gjennomfgres. Dette er illustrert ved figur.8.1

Figur 8.1 Trafikkutvikling

Trafikkutvikling SVvG med og uten tiltak.

8000 000 L
Rad linje illustrerer

trafikkutviklingen dersom
tiltak giennomfares i takt
med endret
trafikketterpgrsel og
Masterplanens forslag til
tiltak i fase 1,2 og 3.

7 000 000

6 000 000

5000 000

PAX
4000 000 _

BIa linje viser utviklingen
dersom bare fase 1 tiltak
gjennomfares.

3000 000 —

2000000

1,000 000 Sort linje viser
utviklingen dersom bare
fase 1 og fase 2 tiltak

gjennomfares.
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Siden kapasitetsgkende tiltak iverksettes etter hvam $ehovet tilsier, vil en stopp i
videreutbygging etter hvert medfere at flyplassen ikke letjene flere passasjerer i de mest
etterspurte perioder.

"2006-analysen” beregnet at & gjennomfare Masterpdsngitak vil gi en samfunnsmessig
positiv effekt pA naer 1 mrd. kr (2005 kr.) over enebaingsperiode pa 25 ar med en
kalkulasjonsrente pa 4,5 %. Dette er illustrert i figi under.

Figur 8.2 @konomiske virkninger, hovedresultater (mill. 2005-kr, 25 adalyseperiode til 2030,
diskontert for r=4,5 %)

| figur 8.2 er det beregnet hvilken verdi det ham&gakapasitetsproblemer. Beregningene er
basert pa at kapasitetsbegrensningene far effekt i 2015. Ddisserbegrensningene inntrer i
2012, vil trafikantnytten gke vesentlig fordi nytten av & urkapgasitetsbegrensninger rykker
neermere i tid, og flere trafikanter far nytte av a unoggrensningene. Dersom kapasitets-
begrensningene skulle vise seg & ikke sla inn far i 2018 utstetie i Masterplanen, blir
nytten av samme grunn redusert vesentlig, og da er Masteranemarginalt
samfunnsgkonomisk Ignnsom. Dette reiser spgrsmal om opitinnad av selve
investeringene. Det & kunne skyve investeringene mest mulimoptidspunktene for nar
kapasitetspresset faktisk oppstar, vil styrke samfunnsgkono iiasterplanen.

Anslaget pa Avinors inntektsgkning indikerer en viss underdekning pdakissiden, men
fram mot 2050 vil en oppna kostnadsdekning. Inntektene bgr imitketiandles mer
inngaende i investeringsanalysene forut for beslutningeneckmiynkelttiltak.

Tabell 8.2 gir utfyllende informasjon om virkningene malingiem hele planperioden.
Tabellen viser at trafikantnytten gker betydelig dersomskiahterer helt fram til 2050, fra
knappe 1 mrd. kr til rundt 4,3 mrd kr.
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Tilleggsinformasjon til de samfunnsgkonomiske beregninge

Netto naverdi (NNV) regnet til 20%8,5 % rente) 4,3 mrd kr
Arlig nyttetap for trafikantene, 2005-kr (udiskontert)

Ingen tiltak gjennomfares

0 2030 570 mill. kr, dette aret
0 2030 1,9 mrd. kr, dette aret
Kun fase 1 gjennomfgres (kapasitetsbegrensning 1
oppheves)
2030 .
8 2050 106 mill. kr, dette aret

1,3 mrd. kr, dette aret

Tabell 8.2 Virkninger gjennom hele planperioden

Arsaken til denne kraftige gkningen finner man i figur 9.1 overfustanden mellom
vekstbanene med og uten tiltakene gker vesentlig fran2@%8t. En fundamental usikkerhet
er knyttet til hvor mye trafikk som tiltakene i Mastemga egentlig vil unnga a overfgre eller
avvise, vist ved avstanden mellom kurvene. Derfor har vi éajfiyesentere hovedresultatene
"konservativt”, innenfor en horisont pa 25 ar, det vil silah gkonomiske analyseperioden
gar fram til 2032, vist ved den vertikale stiplede linjen. E#ee av tiltakene i fase 3 blir
dermed i liten grad med i tabell 8.1. Effekter bade pa ngtekostnadssiden av Fase 3 er
imidlertid med i tabell 8.2 der vi har fulgt den maten sporttiltak analyseres pa i andre
sektorer, med 25 ars analyseperiode.

8.4  Ringvirkninger av Stavanger Lufthavn

Noe forenklet viser en ringvirkningsanalyse hvordan endnrigoruk av realressurser
materialiserer seg i virkninger for naeringsliv, syssafggbg bosetting innen lufthavnens
influensomrade. Ringvirkningene kan skilles pa fire hoyeeit

- Direkte ringvirkningeromfatter forhold direkte knyttet til aktivitetene paveeflyplassen.

- Indirekte ringvirkningelomfatter underleveranser og tilstgtende funksjonekigire
tilknyttet flytrafikken.

- Induserte virkningeer avledet aktivitet (eksempelvis leveranser) knytteletil
virksomhetene som direkte og indirekte er koblet matirtkgomhet.

- Katalytiske virkningeomfatter lokaliseringsvirkninger (herunder nye etableringgril
effekter for neeringslivet og offentlig sektor som brukerdyplassen. Der hvor
flyplassen er en premiss for eksempelvis at en bestaaringsaktivitet skal finne sted, sa
er denne neeringsaktiviteten en katalytisk virkning. Dersopiabsen gker
produktiviteten i omradet, er dette ogsa regnet som erykiskavirkning.

"2006-analysenanslo at de direkte, indirekte og induserte virkningene avévjalanens

titak pa SVG vil medfare en gkning i antall arbeidsplagskesklusive teknisk vedlikehold

for flyselskapene) fra rundt 2200 i 2005 til 3500 i 2020 og 5800 i 2050. D émyéadd

mellom antall ansatte pa lufthavnen relatert til Apassasjerer er imidlertid langt lavere enn
hva en ellers finner internasjonalt. Dersom en leggernasjonale gjennomsnittstall til grunn
vil ringvirkningene tilsvare 5500 arbeidsplasser i 2020 og 9100 sgdagker i 2050.
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Dersom ingen av Masterplanens tiltak gjennomfagres vil gkningatall arbeidsplasser bli
langt mindre. "2006-analysen” beregnet da at totalt antalldsp@sser knyttet til flyplassen
(direkte, indirekte og induserte virkninger) ville bli 3600 i 205@006-analysen” papekes
det at det gkte reisebehovet i sa fall vil medfare dapdassvekt i andre deler av
transportsektoren.

Det papekes ogsa at det ikke lagt inn noen produktivitetsvbkstgningene. En
produktivitetsvekst pr. sysselsatt kan medfgre at sysSe¢ssffektene blir noe lavere enn
det som er beregnet her. Teknologisk utvikling kan eksempadtisovergang til mer bruk av
kapitalutstyr i stedet for arbeidskraft ved produksjon ah&iintjenester, eller ved
produksjon ellers i gkonomien.

De katalytiske virkninger er vanskelig & beregne eller g "2006-analysen” gjorde ikke
forsgk pa a beregne dem.

8.5 Vurdering av 2006-analysen i forhold til Masteplan 2009

Ovenstaende omtale er basert pa den samfunnsgkonomiskeeanfalymasterplanen i 2006.
Foreliggende forslag til revisjon av Masterplanen er thgseden samme utviklingsbane som
tidligere, bare med mindre justeringer. Investeringstiltaker i hovedtrekk de samme, men
det foreslas visse justeringer i rekkefglgen for utbyggintjltakene. Grunnlaget for dette er
bl.a. at en na er noe neermere gjennomfaringstidspunétederved har sikrere kunnskap om
hva som er optimal rekkefalge for gjennomfaringen. Noedeaytre forutsetninger har ogsa
endret seg, bl.a. forutsettes en tidligere gjennomfarirgybanen til Sola.

Hovedelementene er de imidlertid samme og derved ogsa@kunidusjonen nar det gjelder
de samfunnsmessige gevinster av tiltakene.
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TILTAKSOVERSIKT
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| tréd med beregningene og beskrivelsene i kapittel 3 ogldtaeredenfor satt opp forslag til
tittak, supplert med antatt tidspunkt for nar tiltaketkvihne sta ferdig. Tiltakene er fordelt
pa masterplanens tre faser hvor fase 1 er perioden 2010 fa284 9, er 2020 - 2029 og fase 3

er perioden 2030 - 2050. Tiltakene er vist pa kartbilagene i mpksten.

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 Nordsjaveien til sydomradet 2011
4 Hurtigavkjgring til bane 18 2012
5 Omlegging av veisystem og utvidelse parkering 2013
6 Flytting av GA-omradet til sydomradet 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 | En 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-omradet m/forlengelse av TW&' L 2019
16 | Nedlegging av bane 11-29, ombygging til taksebane 2019
17 | Nytt branngvingsfelt 2019
18 | Terminal:Oppgradering/broer/ankomst innland/bagasje/innsjekk 2011
Fase 2 Perioden 2020 — 2029
19 | Utvidelse av terminal — pir sydover 2019/20
20 | Nytt kontrolltarn 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 stasjonsomrade ved terminalen
26 | Ny brannstasjon i sydomradet
27 | Utvidelse av TWY A2
28 | Klargjere tomt for utvidelse av helikopteromradet
29 | Klargjgre tomt for fraktterminal gst

2019



Fase 3 Perioden 2030 — 2050

60

30

Utvidelse av terminal, forlenge pir sydover

31

Flyoppstilling og taksebaner rundt ny pir

32

Utvidelse av avisingsplattformen til 4 posisjoner/kgplasser

33

Forlenge helikopterbanen til 1199 m + oml. av Nordsjgveien

34

Taksebane langs helikopterbanen til baneende

35

Forlenge hovedbanen til 3000 m + omlegging av Kleppveien med paGHielei

36

Forlenge G8 til ny baneende




