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SAMMENDRAG

Dette dokumentet beskriver restriksjonsplanen for Stavanger lufthavn, Sola.

Formalet med restriksjonsplanen er & ivareta flysikkerheten i fm operasjoner med luftfartay pa
lufthavna samt sikre hgy regularitet. Restriksjonsplanen skal bla vise de begrensninger og
radighetsinnskrenkninger som er ngdvendige for a sikre:

hinderfritt luftrom for flytrafikken

at navigasjonsinstrumentenes signalkvalitet tilfredsstiller de krav som stilles

at det ikke etableres farlige og villedende lys som reduserer flysikkerheten

at fugler ikke representerer noen sikkerhetsrisiko for flytrafikken

at fly ikke utsettes for vindskjaer og turbulens som reduserer flysikkerheten

at det ikke forekommer bruk av modellfly som kan veere farlig for flysikkerheten

Planen viser de omrader som bandlegges med bygningsmessige restriksjoner for & sikre hinderfri
inn- og utflyging og radionavigasjonshjelpemidlenes funksjonsdyktighet. Restriksjonsplanen
baserer seg pa gjeldende krav i forskrift om utforming av store flyplasser (BSL E 3-2) som igjen
baserer seg pa ICAQ’s retningslinjer. Regler for starrelsen pa restriksjonsomradene rundt
navigasjonsinstrumenter er gitt av Avinor/Luftfartstilsynet, og lagt til grunn for bestemmelser.

Samferdselsdepartementet vedtok den 03.01.08 at restriksjonsplanen for Stavanger lufthavn
skulle utarbeides i medhold av luftfartsloven, og at myndighet til & utarbeide planen gis til Avinor.

Restriksjonsplanen kan forenklet beskrives som en statlig reguleringsplan som regulerer
luftrommet i tilknytning til Stavanger lufthavn. Under arbeidet med planen har det derfor vaert
kontakt med alle kommunene som er bergrt av planen. Det er ikke avdekket konflikter mellom
restriksjonsplan for Stavanger lufthavn og arealbruken i omrader pa bakken som ligger innenfor
planomradets avgrensning.

Samferdselsdepartementet har den 30.06.10 fastsatt restriksjonsplanen for Stavanger lufthavn,
Sola i henhold til luftfartsloven § 7-13.
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1. BAKGRUNN
1.1. Grunnlaget for utarbeidelse av restriksjonsplanen

Stavanger lufthavn, Sola er, med sine to rullebaner og et areal pa over 4500 daa areal, landets
nest starste lufthavn hva angar totalareal innenfor flyplassomradet. Arbeidet med & regulere
arealer pa Stavanger lufthavn ble startet opp allerede pa 1980-tallet. Imidlertid finnes det ingen
samlet reguleringsplan for lufthavna. | stedet er deler av arealene inne pa lufthavna og i de
omkringliggende omradene omfattet av en rekke ulike reguleringsplaner og arealplaner med sveert
forskjellige opprinnelsesdatoer og premisser for regulering. Disse planene er giennomgéaende,
uten unntak, utarbeidet slik at ngdvendige bestemmelser som skal sikre at krav til hinderfrihet i
luftrommet over de regulerte arealene pa bakken er mangelfulle eller er helt fravaerende.
Konsekvensene av disse manglene, er at det i praksis er mulig & fare opp bygg og anlegg like
utenfor lufthavnomradet som er, eller kan veere, i konflikt med gjeldende bestemmelser og krav
for den operative luftfarten pa Stavanger lufthavn.

Avinor er i lgpet av de siste arene blitt kjient med at ingen av de 7 bergrte kommunene har fatt
innarbeidet avgrensninger knyttet til lufthavnas restriksjonsplan i kommuneplanenes arealdeler.
Arsaken til disse manglene skyldes trolig i stor grad kompleksiteten mht arealbruken rundt
Stavanger lufthavn samt at det er flere kommuner som er bergrt. Selv om rettsvirkningene av
denne plantypen er begrenset i forhold til luftfartens behov hva gjelder hinderfrihet, vil dette likevel
bidra til at offentligheten, i stgrre grad, blir kjient med at det er saerskilte vilkar knyttet til a etablere
nye bygg og anlegg innenfor de arealer som innbefattes av lufthavnas restriksjonsplan.

| lgpet av de arene som har gatt siden reguleringsplanarbeidet for lufthavna startet opp, har det
skjedd flere endringer i reguleringen av omkringliggende arealer. Dessuten har Luftfartstilsynet
fastsatt forskrift for utforming av store flyplasser (BSL E 3-2) som bla har skjerpet kravene i fm
fornyelsene av de teknisk operative godkjenningene av lufthavnene. De ovennevnte elementene
har bidratt til at utfordringene med & sluttfere arbeidet med en reguleringsplan for lufthavna har
blitt stadig starre.

Om fa ar vil det ventelig bli fastsatt et nytt felles europeisk regelverk for flyplasser i regi av
European Aviation Safety Agency (EASA). Dette er EUs felles europeiske byra for flysikkerhet.
Forelapige signaler fra EASAs arbeid tyder pa at det kan forventes en skjerping av regelverket
som omhandler hinder i naeromradene av flyplassene.

1.2. Samferdselsdepartementets beslutning om lovanvendelse

Samferdselsdepartementet ble tilskrevet i september 2007 med en anmodning om & fatte vedtak
om at restriksjonsplanen for lufthavna skulle utarbeides og behandles i samsvar med
luftfartslovens bestemmelser, §§ 7-12 flg. | dette inngar ogsa plan for haydebegrensninger og
andre radighetsinnskrenkninger som finnes i omradet utenfor Stavanger lufthavn mht. bebyggelse,
master, ledninger m.v. og andre luftfartshindringer.

Samferdselsdepartementet tok hgsten 2007 kontakt med Miljgverndepartementet med en
anbefaling om & falge Avinors forslag for utarbeidelse av restriksjonsplanen for Stavanger
lufthavn. Miljgverndepartementet gir i sitt brev av 16.11.07 uttrykk for at en slik plan kan bidra til at
flysikkerheten og forutberegneligheten rundt utbygging i naerheten av lufthavnen blir bedre, og har
derfor ingen merknader til Avinor sine planer om en slik plan. Departementet gnsker at planen blir
sendt pa haring til berarte kommuner, Rogaland fylkeskommune og fylkesmannen i Rogaland.

Pa denne bakgrunn fattet Samferdselsdepartementet vedtak den 03.01.08 om at
restriksjonsplanen for Stavanger lufthavn skulle utarbeides i medhold av luftfartsloven, og at
myndighet til & utarbeide planen gis til Avinor. Dette innebzaerer at det er departementet som
fastsetter planen.
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1.3. Samarbeidet med bererte kommuner

Restriksjonsplanen for Stavanger lufthavn, Sola bergrer falgende kommuner:

Tabell 1. Oversikt over bergrte kommuner

Kommune Adresse Kommentar
Randaberg kommune | Postboks 40, 4096 Randaberg
Sola kommune Postboks 99, 4097 Sola

Rennesgy kommune | Postboks 24, 4159 Rennesgy

Stavanger kommune | Postboks 8001 4068 Stavanger

Sandnes kommune Postboks 583, 4305 Sandnes

Klepp kommune Postboks 25, 4358 Kleppe

Time kommune Postboks 38, 4349 Bryne

De bergrte kommunene er tidligere gitt anledning til & komme med egne innspill til dette punktet.
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2. FORHOLD TIL ANNEN PLANLEGGING
2.1. Implementering i andre overordnete arealplaner i berorte kommunene

Avinor har forutsatt at Samferdselsdepartementets vedtak omfatter retningslinjer for stedlig
planmyndighet om implementering av restriksjonsplanen i planer som bergres av plan og
bygningslovens bestemmelser i de bergrte kommunene. Dette er/vil bli tatt hensyn gjennom
falgende:

Restriksjonsplanen med bestemmelser skal tas inn i de stedlige reguleringsplaner for de omrader
som berares. Nar et omrade tas under regulering, innarbeides relevante deler av
restriksjonsplanen i aktuell reguleringsplan, inkludert planbestemmelsene, og hjemles da etter pbl
§§ 25 og 26. For eksisterende kommuneplaner gjelder restriksjonsplanen med bestemmelser i
tillegg til den aktuelle reguleringsplan. Ved revisjon av eksisterende reguleringsplaner skal de
relevante deler av restriksjonsplanen og dennes bestemmelser tas inn i planen.

For & synliggjere restriksjonene i den kommunale arealplanleggingen ber disse innarbeides i
kommuneplanens arealdel. Planveileder fra MD angir at omradene som omfattes av sikrings- og
restriksjoner rundt flyplass kan avsettes til arealbrukskategori "Bandlagte omrader” pbl. § 20-4
forste ledd nr. 4.

2.2. Revisjon av restriksjonsplanen

Ved revisjon av restriksjonsplanen har Avinor blitt tildelt myndighet til & foresla endringer mens
Samferdselsdepartementet er vedtaksmyndighet i samsvar med luftfartslovens bestemmelser. Det
er ikke beskrevet prosedyrer for mindre vesentlige endringer i luftfartsloven.

Dersom det er ngdvendig a gjennomfare endringer i planen, skal hele planen veere gjenstand for
en tilsvarende behandlingsprosess som ved utarbeidelse av farste gangs utarbeidelse.

Endringer som falge av at det inntreffer endringer i plansaker under pkt 2.3 gir ikke grunnlag for &
revidere restriksjonsplanen.

Dersom lufthavnas geometri og utforming, knyttet til lufthavnas banelengder og
sikkerhetsomrader, endres pa en slik mate at det er nadvendig & sgke Luftfartstilsynet om endret
teknisk operativ godkjenning, vil restriksjonsplanen matte revideres. Mindre endringer i
banelengdene pa inntil 150 m, gir ikke grunnlag for & revidere restriksjonsplanen. Det kan tilfayes
at plangrunnlaget for restriksjonsplanen tar utgangspunkt i den geometri og utforming av lufthavna
som gjelder i den teknisk operative godkjenningen fom 01.06.08.

2.3. Plansaker i bergrte kommuner

Dette punktet skulle i sin helhet samordnes med innspill og kommentarer fra de bergrte kommune.
Kommunene naermest lufthavna ble anmodet om a fremskaffe relevante opplysninger knyttet til
gjeldende kommune og reguleringsplaner som ligger innenfor planomradet. Opplistingen kunne
om gnskelig innga som eget vedlegg til planen, men ingen av kommunene responderte pa dette.

Det pagar for tiden arbeid med en rekke reguleringsplaner som berares av flyplassens
restriksjonsomrader. Flere av planene er under sluttbehandling.

Nar det foreligger godkjente/vedtatte regulerings- og bebyggelsesplaner, vil kommunene selv
matte gjore en saerskilt tilleggsvurdering om de planlagte eller byggemeldte tiltakene er i konflikt
med kravene i restriksjonsplanen. | kapittel 4 finnes flere detaljer omkring framgangsmate i fm
saksgang knyttet til & vurdere om et tiltak bergres av restriksjonsplanens hgydebegrensninger.
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Dersom planlagte eller byggemeldte tiltak ikke er i konflikt med kravene i restriksjonsplanen, kan
byggesoknadene sluttbehandles uavhengig av restriksjonsplanen. Dersom kommunen er i tvil om
hvordan et eventuelt byggemeldt tiltak vil stille seg, anbefales det ogsa a oversende tegninger
eller kontakte Avinor Stavanger lufthavn for en naermere vurdering. For ordens skyld gjores det
oppmerksom pa at nar restriksjonsplanen er vedtatt, vil Luftfartstilsynet kunne gi palegg om a
stoppe en planlagt utbygging dersom denne er i konflikt med restriksjonsplanen.

For alle kommuneplaner som er under utarbeidelse og som bergres av restriksjonsplanen, vil vi
anbefale at kravene i restriksjonsplanen tas inn i aktuelle planbestemmelser. Avinor har ogsa
utarbeidet et veiledende skriv om restriksjonsplanen som anbefales tatt inn i kommuneplanens
arealdel. Dette kan fas ved henvendelse til Avinor.

| tabell 2 er det gitt en oversikt over status i kommuneplanene for de enkelte bergrte kommunene:

Tabell 2. Status kommuneplaner

Kommune Planperiode | Dato for vedtak | Kommentar

Klepp 2006-2017 Hgring pagar for plan for 2010-2021
Randaberg 2007-2020 06.12.07 Startet opp arbeid med plan for 2009-2022
Rennesgy 2005-2016 22.05.06 Startet opp arbeid med plan for 2009-2020
Sandnes 2007-2020 16.10.07 Startet opp arbeid med plan for 2011-2025
Sola 2007-2018 21.06.07 Startet opp arbeid med plan for 2011-2022
Stavanger 2006-2021 27.03.06 Startet opp arbeid med plan for 2010-2025
Time 2007-2018 13.02.07
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3. SAKSGANG
3.1. Behandlingsprosessen for restriksjonsplan etter luftfartsloven

Behandlingsprosessen for restriksjonsplanen tilsvarer prosessen for behandling av
reguleringsplaner, og luftfartsloven henviser til plan- og bygningslovens § 27-1. Det er
Samferdselsdepartementet som vedtar planen, og luftfartsmyndigheten som skal utarbeide
planforslaget. Luftfartstilsynet er luftfartsmyndighet etter luftfartsloven. For sa vidt gjelder
utarbeidelse av restriksjonsplan for Stavanger lufthavn, har Samferdselsdepartementet delegert
denne myndigheten til Avinor, jfr. Luftfartslovens § 15-3.

Planforslaget er utarbeidet i h.h.t. luftfartslovens § 7-13 i samrad med berart planansvarlig instans
og legges ut til ettersyn for dem saken vedkommer.

3.2. Prosessen forut for og i fm offentlig ettersyn

Etter Samferdselsdepartementets vedtak om at restriksjonsplanen skulle utarbeides og behandles
etter bestemmelsene i luftfartsloven, ble planarbeidet kunngjort i pressen lokalt (Stavanger
aftenblad og Solabladet). Det kom ingen bemerkninger eller uttalelser til kunngjgringen.

Planansvarlig instans i de berarte kommunene har fatt planutkastet til uttalelse for utleggelse til
offentlig ettersyn. Ingen av de bergrte kommunene har kommet med kommentarer til at
planforslaget ble lagt ut til offentlig ettersyn.

Planforslaget var ferdig utarbeidet hgsten 2008. Etter en forutgdende intern hgring, ble planen lagt
ut til offentlig ettersyn varen 2009 og fremsendt til bergrte parter med haringsfrist 01.07.09. Det
ble bade sendt ut eget haringsbrev og satt inn kunngjering i pressen om at planen var lagt ut til
offentlig ettersyn. For & na fram til flest mulig grunneiere, ble samtlige velforeninger og
boligeierforeninger i naeromradene av lufthavna tilskrevet. | tillegg var plandokumentene
tilgjengelige pa Avinors web-sider www.avinor.no og hos de bergrte kommunene. Sola kommune
fikk forlenget hgringsfrist slik at eventuelle relevante forhold etter mgtet med Luftfartstilsynet
kunne tas inn i kommunens hgringsuttalelse.

Under det avsluttende arbeidet med planen, i fm vurderingen av de innkomne kommentarene bla
fra Sola kommune, har Avinors jurister papekt at planbestemmelsene i restriksjonsplanen var
ufullstendige hva angar forholdet til bestemmelser om eventuelle erstatninger og skjenn. P&
denne bakgrunn besluttet Avinor & gjennomfgre en tilleggsharing varen 2010. Haringen pagikk
fom 24.02.10 til 15.04.10. | fm denne hgringen ble det lagt vekt pa kunngjaring i pressen og
tilgang pa plandokumentene pa Avinors web-sider.

3.3. Behandlingsprosessen etter offentlig ettersyn

Etter offentlig ettersyn har Avinor vurdert de innkomne hgringsuttalelsene, jfr kap. 10.

Det har ikke vaert ngdvendig & foreta endringer av planforslaget. Avinor har saledes ikke funnet
grunnlag for & drgfte sin innstilling naermere med planansvarlig instans i de berarte kommunene
for oversendelse til departementet.

Planen er fastsatt av Samferdselsdepartementet 30.06.10. Forholdet er ogsa kunngjort i
avisannonse og i eget brev til bergrte instanser.
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4. BESKRIVELSE AV PLANFORSLAGET
4.1. Restriksjonsplanens innhold og forvaltningsansvar

Restriksjonsplanen skal vise de begrensninger og radighetsinnskrenkninger som er ngdvendige
for & sikre:

hinderfritt luftrom for flytrafikken

at navigasjonsinstrumentenes signalkvalitet tilfredsstiller de krav som stilles

at det ikke etableres farlige og villedende lys som reduserer flysikkerheten

at fugler ikke representerer noen sikkerhetsrisiko for flytrafikken

at fly ikke utsettes for vindskjeer og turbulens som reduserer flysikkerheten

at det ikke forekommer bruk av modellfly som kan veere farlig for flysikkerheten

Planen viser de omrader som bandlegges med bygningsmessige restriksjoner for & sikre hinderfri
inn- og utflyging og radionavigasjonshjelpemidlenes funksjonsdyktighet. Restriksjonsplanen
baserer seg pa gjeldende krav i forskrift om utforming av store flyplasser (BSL E 3-2) som igjen
baserer seg pa ICAQ’s retningslinjer. Regler for starrelsen pa restriksjonsomradene rundt
navigasjonsinstrumenter er gitt av Avinor/Luftfartstilsynet, og lagt til grunn for bestemmelser.

Avinor har ansvaret for a forvalte planen og fglge opp plan- og byggesaker innenfor planomradet,
pase at ngdvendige tekniske og operative vurderinger foretas, og foresla revisjoner av planen.
Overordnet myndighet i disse sakene er Luftfartstilsynet. Det kan i enkelte tilfeller gis
dispensasjon fra restriksjonsplanens krav, for planlagte tiltak som innebaerer avvik fra gjeldende
regelverk. | disse tilfellene vil det veere tiltakshavers ansvar a utarbeide en risikoanalyse, etter en
anerkjent standard, som dokumenterer at tiltaket ikke medfarer fare eller gket risiko for luftfarten.

Restriksjonsplanen bestar av to ulike plankart:

e Plankart over hinderflatenes utforming
e Plankart over navigasjonsinstrumentenes restriksjoner (ogsa betegnet BRA-kart)

Neermere beskrivelser av plankartene falger nedenfor. For kommunene er det viktig & veere klar
over at plan- og byggesaker innenfor restriksjonsplanens avgrensning ma vurderes med basis i
begge typene plankart.

4.2. Tilgjengelige rullebanelengder

Krav til rullebanen stiger med luftfartgyets vekt. Far avgang og landing ma derfor luftfartayets vekt
beregnes slik at Iuftfartoyets krav til banelengde kan kontrolleres mot det som er tilgjengelig.
Disse beregningene, som er sveert kompliserte, utfgres av flyselskapene og behandles derfor ikke
her. For at disse vektberegningene skal kunne utfgres ma imidlertid fire forskjellige banelengder
defineres:

e TORA (Take-Off Run Available): Lengden pa den del av rullebanen som er kunngjort
tilgjengelig for flyets bevegelse pa banen ved avgang. TORA starter i fysisk asfaltert
rullebanekant, dog ikke naermere retningssenderantennen (LOC) enn 120 m dersom denne er
plassert ut for baneende. TORA ender i motsatt baneende, fysisk merket med rgde
baneendelys og begrenset til et punkt hvor man fremdeles har et sikkerhetsomrade med
minimum lengde 300 m. De neermeste 150 m etter baneenden skal vaere planert. Sistenevnte
kan vaere naermere definert med hensyn til bredde og baereevne. Sikkerhetsomradene i
baneendene pa Stavanger lufthavner er i dag kun 150 m, bortsett fra pa bane 18, men skal
utvides til 300 m pa bane 11, bane 29 og bane 36.
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e TODA (Take-Off Distance Available): Lengden pa TORA pluss lengden pa et eventuelt
hinderfritt stigeomrade ("clearway”). TODA starter i samme punkt som TORA. Det hinderfrie
stigeomradet har ingen krav til planering eller baereevne, men er kun et definert rektanguleert
hinderfritt stigeomrade i rullebanens forlengelse.

e ASDA (Accelerated Stop Distance Available): Lengden pa TORA pluss lengden pa en
eventuell stoppbane dersom denne er etablert. ASDA skal tilfredsstille krav til nadvendig
sikkerhet ved oppbremsing dersom avgangen ma avbrytes far flyet nar en naermere definert
hastighet. Tilsvarende for TORA kreves det at ASDA har et sikkerhetsomrade med minimum
lengde 300 m utenfor enden av stoppbanen.

e LDA (Landing Distance Available): Lengden pa den del av rullebanen som er kunngjort for
landing. LDA starter pa landingsterskel og har samme endepunkt som TORA/ASDA.

Pa Stavanger lufthavn er det to rullebaner med kryssende konfigurasjon. Hovedrullebanen, med
identitet 18-36, har en avstand mellom tersklene pa 2556 m. Den kryssende rullebanen, med
identitet 11-29, har en avstand mellom tersklene pa 2199 m. | fm innevaerende
godkjenningsperiode for den tekniske godkjenningen for Stavanger lufthavn vil det bli etablert
sikkerhetsomrader pa 300 m utenfor begge baneender.

For & ivareta optimal utnyttelse av begge baner er det i restriksjonsplanen definert hinderfrie
stigeomrader pa 150 m x 180 m bade pa bane 18 og pa bane 36. For bane 11 og bane 29 er det
definert hinderfrie stigeomrader pa hhv 270 m x 180 m og 150 m x 180 m.

Retningsantennene (LOC) for de enkelte rullebanene er plassert slik:
Retningsantennene for bane 11 er lokalisert 210 m utenfor THR 29.

Retningsantennene for bane 18 er lokalisert 290 m utenfor THR 36.

Retningsantennene for bane 36 er lokalisert 210 m utenfor THR 18.

Plasseringen har ingen innvirkning pa startposisjonen for avgang pa de enkelte banene.

Med basis i ovenstaende vil falgende banelengder veere tilgjengelige pa Stavanger lufthavn:

Tabell 3. Stavanger lufthavn — banelengder

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

4.3. Hinderflater omkring rullebanen og i relasjon til flybevegelsene

| rullebanens tverretning skal ingen hinder, som ikke er brekkbare eller ma vaere der av hensyn til
flyplassens drift, penetrere en sideflate som starter 150 m fra rullebanens senterlinje, og i samme
heyde som rullebanen, i hvert punkt, og stigende utover et skraplan pa 14,3 % (1:7) inntil en
hayde 45 m over rullebaneniva.

Dersom det finnes ikke-brekkbare hinder innenfor ovennevnte omrade, ma det gjennomfares en
risikoanalyse av disse hindrene. En slik analyse ble utfart pa Stavanger lufthavn i 2006 med
spesiell vekt pa endringer som fglge av etableringen av mulighet for & utfare Cat-ll operasjoner pa
plassen.

| rullebanens lengderetning skal ingen hinder overstige den sakalte utflygingsflaten (avgangsplan)
eller innflygingsflaten (landingsplan).
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o Utflygingsflaten starter 60 m utenfor baneenden (eller i enden av det hinderfrie stigeomradet).
Denne har her en bredde pa 180 m,og en breddeutvidelse pa 12,5 %. Dersom ingen hinder
penetrerer et skraplan pa 2 % i utflygingsflaten, skal nye objekter i dette planet ikke penetrere
et skraplan som overstiger 1,6 % (1:62,5).

e Dersom hinderfritt stigeomrade er definert (clearway) starter dette ved baneende og danner et
stigende skraplan pa 1,25 %.

e Innflygingsflaten starter (dvs avsluttes pa bakken) tilsvarende 60 m utenfor terskel til den
respektive bane. Denne flaten har en bredde pa 300 m, stiger med 2 % (1:50) og har en
breddeutvidelse pa 15 %.

Begge baner er forsynt med hinderfritt stigeomrade. Avgangsplanene starter i enden av disse
elementene, henholdsvis i en hgyde av 9 moh pa bane 11 og 2 moh pa bane 29, og tilsvarende 9
moh pa bane 18 og 3 moh pa bane 36. Disse avgangsplanene danner saledes en dypere groft i
landingsplanene. Hinderfrie stigeomrader har en helning pa 1,25 % fra baneenden.

4.4. Hinderflatenes restriksjoner
4.4.1. Generelle kriterier for hinderflatenes restriksjoner

Hinderflatenes plankart viser summen av hinderflater for hele planomradets utstrekning. Det er
Luftfartstilsynet som har definert krav til hinderfrihet lenger ut fra rullebanene enn hva som er
beskrevet for det indre omradet, dvs under 45 m over rullebaneniva. Hovedtrekkene i disse
hinderplan er:

Innflygingsflaten som starter 15 km fra terskel med hgyde pa 150 m over baneniva frem til 6,6 km
fra terskel. Herfra faller planet med 1:40 frem til 3 km fra terskel og 1:50 de siste 3 km inn mot 60
m far terskel til de respektive baner. Flaten har en bredde pa 300 m som starter 60 m foran
terskel, og gker utover med 15 % pa hver side.

Utflygingsflaten som fortsetter utover fra startpunktet 60 m ut for baneenden, eller i enden av
"clearway”, og 12,5 % breddegkning frem til bredde pa 1200 m er nadd. Deretter holdes denne
bredden med stigning 1:50 frem til 15 km fra de respektive baneendene.

| fm et eventuelt motorbortfall ved avgang har operaterene utarbeidet saerskilte prosedyrer som
viser hvordan utflyging i slike tilfeller skal forega. Disse prosedyrene er ikke tatt med i
restriksjonsplanen bla fordi slike prosedyrer kan variere en god del avhengig av operative
egenskaper til den enkelte flytype. Prosedyrene baseres seg pa kunngjort hinderkart. Planet i et
hinderkart skal fglge en gradient med stigning 1,2 %.

Sirklingsrestriksjonene beskrives av en horisontalflate, som utgjer en oval flate, med radius 4 km,
malt fra rullebanens terskler, og med en hayde 45 m over rullebanens hgyeste punkt. Utenfor
denne ovale sirkelflaten begrenses det hinderfrie omradet videre utover av en oval, konisk flate,
en omvendt avkortet kjegle, med stigning 1:20 til en ytre sirkel med radius 6,7 km. Dette
innebeerer at den avkortete kjeglen far en hgyde pa 100 m.

| tabell 5 er det gitt en oversikt over alle sirklingslys, ledelys, markerings og hinderlys som finnes
innenfor restriksjonsplanens avgrensning.

BRA-kartrestriksjonene er tegnet inn med ragde streker. Det bar spesielt bemerkes at for innflyging
til bane 11, vil det veere et omrade med strengere restriksjoner, knyttet til det sakalte 2F ILS
Localiser anlegget, enn det som framgar av de ordinzere hinderflatene (sorte streker). Dette
omradet strekker seg ut til 6000 m fra terskel 11 pa Stavanger lufthavn. For naermere beskrivelse
av disse "2F ILS Localiser” flatene, henvises til bilag 2.
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Figur 4.4.2. Flytskjema som viser saksgang med bruk av hinderflatene i restriksjonsplanen
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4.4 2. Utgvelse av kravene til hinderfrihet i kommunene

Figur 4.4.2. viser saksbehandlingen for byggesgknad. Det skal i farste omgang kun kontrolleres at
hinderflatene ikke brytes. Dette sikrer at det ikke blir unadvendig mye saksbehandling i fm den
farste vurderingen.

Dersom bygget eller konstruksjonen ikke bryter hinderflatene danner dette et grunnlag for at
bygget kan tillates oppfart med hensyn til kravene til hinderfrihet pa lufthavna. Mrk. For BRA-
restriksjoner gjelder egne krav (se pkt 4.6.3 nedenfor).

Dersom bygget eller konstruksjonen bryter hinderflatene ma tiltakshaver gjennomfagre en analyse
av forholdet. Dette kan veere alt fra en enkel vurdering til en omfattende risikoanalyse, - alt
avhengig av byggets starrelse og omfanget av konflikten med hinderflatene. Seknad om
godkjenning sendes deretter inn til Luftfartstilsynet via lufthavnens administrasjon. Avinor vil
vurdere eventuelt behov for szerskilt sgknad om godkjenning fra Luftfartstilsynet. | s& fall vil Avinor
utarbeide en sgknad med innstilling/uttalelse til Luftfartstilsynet.

Dersom en, etter en totalvurdering, kan akseptere den angitte risiko av tiltaket for luftfarten, kan
tiltaket godkjennes. | motsatt fall ma det gjennomfgres mer omfattende analyser, og det kan
eventuelt ogsa sgkes om dispensasjon fra bestemmelsene. Sgknad om dispensasjon sendes til
Luftfartstilsynet via den lokale lufthavnadministrasjonen. Mrk. For BRA-restriksjoner gjelder egne
krav (jfr pkt 4.6.3. nedenfor).

Dersom analysen viser at risikoen av tiltaket er uakseptabelt for luftfarten, kan tiltaket ikke
anbefales oppfort.

4.5. Eventuelle nye hinder som er skjult av et eksisterende hinder

Innenfor det omrade som omfattes av ovennevnte utflygingsflate, innflygingsflate eller sideflate
skal det ikke tillates nye hinder eller utvidelse av eksisterende hinder, med mindre det nye eller
utvidede hinder er skjult av et eksisterende hinder, jfr BSL E 3-2, § 11-4 (2).

Luftfartstilsynet har gitt &pning for at prinsippene om skjuling hinder i BSL E 3-2, § 11-4(2) kan
komme til anvendelse etter falgende:

Dersom det planlegges etablert et nytt hinder i inn- og/eller utflygingssektoren av en lufthavn, kan
dette nye hinderet tillates oppfert forutsatt at falgende fire forhold er oppfylt:

e Det nye hinderet ligger i skjul av et eksisterende hinder.

e Det nye hinderet har en konstruksjon som ikke bidrar til & forstyrre evt navigasjonsanlegg i
omradet eller pa naermeste lufthavn.

e Det nye hinderet ligger under et horisontalplan som kan prosjekteres fra toppen av det
eksisterende hinderet, utenfor den aktuelle rullebanen, samt under et skraplan, fra det
eksisterende hinderet, med negativ helning pa 10 % i retning rullebanen.

e Det er gjennomfgrt en risikoanalyse av det aktuelle nye hinderet i ft den eksisterende
hindersituasjonen som viser at det nye hinderet ikke bidrar til gket risiko for
flyoperasjonene pa lufthavna.

Endelig utgave fastsatt av Samferdselsdepartementet Side 13 av 52



Restriksjonsplan for Stavanger lufthavn, Sola Dato: 30.06.2010

4.6. Navigasjonsinstrumentenes restriksjoner, inkludert BRA (Building Restriction
Area)-restriksjoner

4.6.1. Generelle kriterier for de enkelte typene navigasjonsanleggs restriksjoner

Rundt navigasjonsanleggene opererer man med inntil tre soner som omgir hverandre.
Dimensjonen péa de ulike anleggenes ytre sone er angitt pa restriksjonsplankartet. For de av
anleggene som star inne pa lufthavnene, er det utarbeidet en detaljert plan for de ulike
restriksjonssonene rundt anleggene. Avhengig av type anlegg og funksjon, er det normalt 2 eller 3
soner rundt slike anlegg. Disse er fglgende:

o Kritisk omrade
e Fglsom omrade
e Vurderingsomrade

Kritisk omrade tillates ingen ferdsel med kjoretay eller anleggsmaskiner nar anlegget er i drift uten
avtale med kontrolltarnet. Unntak til ferdsel innenfor kritisk omrade vil veere kjaring pa opparbeidet
tilfarselsvei og parkeringsplass ved instrumenthytte. Vegetasjon ma ikke overstige 50 cm.
Byggverk, kiosker, konstruksjoner, transformatorer, master, lysarmaturer etc. ma ikke oppfares
uten en forhandsgodkjennelse av fagspesialister i Avinor. Dette gjelder ogsa graving av grafter
eller enhver endring av terrenget. Omradet skal merkes med skilt.

Folsomt omrade, som bare gjelder enkelte navigasjonsanlegg, er en del av mangvreringsomradet
pa en flyplass i utstralingsretningen for et navigasjonsanlegg der parkerte eller taksende fly vil
kunne gi uakseptable forstyrrelser pa det utstralte signalet. Innenfor falsomt omrade ma, generelt,
ingen fly befinne seg nar et navigasjonsanlegg brukes under de siste 2 nautiske mil av en
innflyvning.

Vurderingsomrade omgir det falsomme omradet. | vurderingsomradene kan bygg og anlegg (faste
konstruksjoner, master, ledningstrasser, byggekraner, veier o0.l.) oppfares fritt under forutsetning
av at disse ikke penetrerer BRA flatene. Det kan tillates & oppfare bygninger og konstruksjoner
som penetrerer BRA-flatene dersom en radioteknisk vurdering konkluderer med at tiltaket ikke gir
uakseptabel negativ pavirkning pa navigasjonssignalene. Avinor kan i enkelttilfeller gi palegg om
begrensning og fjerning av vegetasjon. Det vises til detaljerte retningslinjer beskrevet i "BRA-kart
brukerveiledning”, bilag 2.

De ulike navigasjonsanleggene som finnes pa eller i tilkknytning til Stavanger lufthavn framgér av
tabell 4.

4.6.2. Generelt om BRA-kartrestriksjonene

BRA-kartrestriksjoner beskriver ett eller flere vurderingsomrader rundt flyplasser og enkeltstdende
NAV-anlegg der bygg og konstruksjoner kan forarsake forstyrrelser pa signalene mellom fly og
bakke, og som vil kunne medfare nsermere bestemte restriksjoner.

| restriksjonsplanene vises BRA-kartet med rade streker et rektangulaert eller et rundt omrade
omkring hvert enkelt NAV-anlegg. Utenfor disse omradene vil det veere én eller flere skraflater
som markerer grensen for tillatt byggehayde uten restriksjoner opp til en gitt hayde.

Dersom et planlagt bygg eller konstruksjon vil gjennomtrenge BRA-flatene, skal saken evalueres
av en fagspesialist i Avinor. Disse spesialistene har egne internasjonale retningslinjer som fglges.

Dersom et planlagt bygg eller konstruksjon ikke gjennomtrenger BRA-flatene, vil dette ikke
medfgre noen BRA-flaterestriksjoner. For neermere detaljer vises til bilag nr 2.
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4.6.3. Utgvelse av BRA-kart restriksjonene i kommunene

Figur 4.6.3. viser enkelt saksbehandlingen for byggesgknad. En skal i farste omgang kun
kontrollere at BRA-flatene ikke brytes. Dette sikrer at det ikke blir ungdvendig mye
saksbehandling i fm den fgrste vurderingen.

Dersom bygget eller konstruksjonen ikke bryter BRA-flatene danner dette et grunnlag for at
bygget kan tillates oppfart med hensyn til kravene som gjelder NAV-anlegg for lufthavnen. Mrk.
For krav til hinderfrihet i restriksjonsplanen gjelder egne krav.

Dersom bygget eller konstruksjonen bryter BRA-flatene skal en fagspesialist foreta en
radioteknisk analyse av forholdet. Saken sendes inn til lufthavnens administrasjon.

Dersom analysen viser at den radiotekniske virkningen er under en, pa forhand klart, definert
akseptabel grense, er dette et grunnlag for at bygget kan tillates oppfert med hensyn til kravene
som gjelder NAV-anlegg for lufthavnen. Mrk For krav til hinderfrihet i restriksjonsplanen gjelder
egne krav.

Dersom analysen viser at den radiotekniske virkningen overskrider den akseptable grensen, kan
bygget ikke anbefales oppfart i den foreslatte posisjonen. Eventuelt avslag skal begrunnes av
saksbehandler, og det bar medfalge et forslag til endringer som vil kunne bringe virkningen under
de akseptable grenser.

Byggesgknad

Trinn 1

Bryter Nei

byaget ERA
flatena?

3
Analyse utf@rt av
fagspesialist

Trinn 2

Akseptabel Ja

risiko

Godkjent

Figur 4.6.3. Flytskjema som vise saksgang med bruk av BRA Kart.
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4.6.4. Oversikt over navigasjonsanlegg pa og ved Stavanger lufthavn

Tabell 4. Oversikt over navigasjonsanlegg pa og ved Stavanger lufthavn, samt storrelse pa

tilhgrende restriksjonsomrader rundt anleggene (tabellen fortsetter pa neste side).

Anleggstype og
lokalisering

Kritisk
omrade

Folsomt
omrade

BRA-flate

Kommentar

LOC 11* -
retningssender
Lokalisert:

210 m utenfor
baneende 11

280 m foran
antennene

Fram til THR
11

Ut til 6000 m
fra THR 11

* 6 element
antennesystem

GP 11 -
glidebaneantenne
Lokalisert:

290 m etter THR
11

300 m*

Inntil 1000 m
fra anlegget

Ut til 6000 m
fra THR 11

* glidebanevinkel
3,0°

Marker (IM)
ILS merkefyr
Lokalisert:

Rett for THR 11

15m

Ingen

LOC 18* -
retningssender
Lokalisert:

390 m utenfor
baneende 18

240 m foran
antennene

Fram til THR
18

Ut til 6000 m
fra THR 18

* 24 element
antennesystem

GP 18 -
glidebaneantenne
Lokalisert:

320 m etter THR
18

300 m*

Inntil 800 m
fra anlegget

Ut til 6000 m
fra THR 18

* glidebanevinkel
3,0°

LOC 36* -
retningssender
Lokalisert:

210 m utenfor
baneende 36

240 m foran
antennene

Fram til THR
36

Ut til 6000 m
fra THR 36

* 16 element
antennesystem

GP 36 -
glidebaneantenne
Lokalisert:

340 m etter THR
36

300 m*

Inntil 800 m
fra anlegget

Ut til 6000 m
fra THR 36

* glidebanevinkel
3,0°

DME*:
Avstandsmaler
Lokalisert: Pa
SE-siden av rulle-
banen v/ GP 11

1,5m

Ingen

600 m

* samlokalisert med
GP 11

DME*:
Avstandsmaler
Lokalisert: Pa E-
siden av rulle-
banen v/ GP 18

1,5m

Ingen

600 m

* samlokalisert med
GP 18
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Anleggstype og | Kritisk Folsomt BRA-flate Kommentar
lokalisering omrade omrade
DME*: 1.5m Ingen 600 m * samlokalisert med
. ’ GP 36
Avstandsmaler
Lokalisert: Pa E-
siden av rulle-
banen v/ GP 36
DME*: 1.5m Ingen 600 m * samlokalisert med
. ’ D-VOR

Avstandsmaler
Lokalisert: Pa E-
siden av rulle-
banen v/ VOR
D-VOR: 100 m* 200 m* 600 m* ;g;fnnsdn?ng i
VHF-retn. ) vaere et konisk plan
Bestem. radiofyr i hele restriksjons-
Lokalisert: omréadet med

o . helning 1:60 inntil 3
Pa E-siden av km radius fra
rullebanen anleggets senter
DF: 100 m* 200 m* 600 m* ;g;fnnsdn?ng i
Peller_ veere et konisk plan
Lokalisert: i hele restriksjons-
Pa W-siden av omradet med
rullebane 18-36 Eﬁlf}g‘gljﬁf’a'””t” 8

anleggets senter

TACAN: 100 m 200 m 600 m Som D-VOR
Militeert radiofyr
Lokalisert: Pa W-
siden av
rullebane 18-36
NDB: 20 m Ingen 600 m
Rundtstralende
radiofyr
Lokalisert:
Rennesgy
NDB: 20 m Ingen 600 m
Rundtstralende
radiofyr
Lokalisert:
Varhaug
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4.7. Kort beskrivelse av inn og utflygingsprosedyrer for Stavanger lufthavn

Inn og utflygingsprosedyrene er konstruert og beregnet etter egne regler, PANS-OPS (Procedures
for Air Navigation Services, Aircraft Operations), utarbeidet av ICAO. Nedenfor falger en kort
oppsummering av de viktigste inn og utflygingsprosedyrene for Stavanger lufthavn.

4.7.1. Innflygingsprosedyrer
Det er kunngjort falgende instrument innflygingsprosedyrer til Stavanger lufthavn:

ILS or LOC RWY 18 CAT Il (DME, VOR required for LOC)

VOR RWY 18 (DME and ADF required)

ILS or LOC RWY 36 (DME and ADF required)

VOR RWY 36 (DME and ADF required)

ILS z or LOC z RWY 11 (ADF required, DME req. for LOC, VOR, DME req. for base turn)
VOR RWY 11 (DME and ADF required)

ILS y or LOCy RWY 11

VOR RWY 29 (DME required)

LOC x RWY 11 (DME required)

Instrumentinnflygingen til bane 18 foregar i de fleste tilfeller ved & falge prosedyrene ILS 18 eller
LOC 18. Prosedyrene falges fra MSA 3000 FT AMSL, med nedstigning til passering 1270 FT
AMSL. Deretter fortsetter nedstigningen til MAPY/LLZ til OCA/H avhengig Cat | eller Cat Il samt av
luftfarteyets flygruppe (A, B, C eller D). Det er fastlagt MAP for hver enkelt instrument
innflygingsprosedyre, og denne skal falges dersom ikke andre instruksjoner er gitt av Stavanger
TWR/APP.

Instrumentinnflyging til bane 36 foregar normalt ved & falge prosedyren ILS 36 eller LOC 36.
Prosedyren folges fra MSA 3000 FT AMSL, med nedstigning til FAF 2000 FT AMSL. Deretter
fortsetter nedstigningen til DME 1 SL, avhengig av luftfarteyets flygruppe. Det er fastlagt MAP for
hver enkelt instrument innflygingsprosedyre, og denne skal falges.

Instrumentinnflygingen til bane 11 foregar i de fleste tilfeller ved & fglge prosedyrene ILS 11 eller
LOC 11. Prosedyrene fglges fra MSA 2000 FT AMSL, med nedstigning til passering FAF, ikke
lavere enn 1500 FT AMSL. Deretter fortsetter nedstigningen til DME 1 SL (eller til MAPY/LOC) ned
til OCA/H avhengig Cat | eller LOC only proc. samt av luftfartayets flygruppe (A, B, C eller D). Det
er fastlagt MAP for hver enkelt instrument innflygingsprosedyre, og denne skal falges dersom ikke
andre instruksjoner er gitt av Stavanger TWR/APP.

Instrumentinnflygingen til bane 29 foregar i de fleste tilfeller ved & fglge VOR 29. Prosedyren
folges fra MSA 4000 FT AMSL , via FAF pa 2400 FT, og videre nedstigning til MAPt pa 560 FT.
Prosedyren er 5° offset. Det er fastlagt MAP for hver enkelt instrument prosedyre, og denne skal
falges dersom ikke andre instruksjoner er gitt av Stavanger TWR/APP.

4.7.2. Utflygingsprosedyrer

For luftrommet i tilknytning til Stavanger lufthavn er det utarbeidet SID (Standard Instrument
Departure) for bane 18, 36,11 og 29. SID falges ved utflyging for tilknytting til de mest benyttede
ATS-rutene evt. andre trekk til destinasjon. SID beregnes og utarbeides av Avinor basert pa
fastlagte internasjonale kriterier som tar hensyn til luftfartayers ytelser. Prosedyrene ma deretter
godkjennes av Luftfartstilsynet far de publiseres og kan tas i bruk.

De forskjellige flytyper kan ha ulike ytelsesevner ved avgang og utflyging. Veer- og fareforhold,
rullebanelengde, medfalgende last (vekt), mv. vil ha pavirkning pa hvordan ulike flytyper opptrer i
denne fasen av flygingen.
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| fm utflyging vil motorbortfall etter avgang vaere den mest kritiske fase for et luftfartay.
Operatarene skal ta saerskilt hensyn til den enkelte flytypes tekniske egenskaper og ytelsesevne
ved utarbeidelse av sine prosedyrer for motorbortfall etter avgang.

Utflygingsprosedyrene (SID) fra bane 18 er relativt ukompliserte og traseen fglger rett sgr av
lufthavna fram til VAR NDB. Tilsvarende SID fra bane 36 falger rett nord av lufthavna fram til RSY
NDB.

Utflygingsprosedyren (SID) fra bane 11 felger rett sgrost av lufthavna fram til DME 15 ZOL, 4000
FT. Tilsvarende SID fra bane 29 fglger rett nordvest av lufthavna fram til DME 15 ZOL, i samme
hoyde.
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5. FLYPLASSBELYSNING — FORHOLDET TIL FARLIGE OG VILLEDENDE LYS

Pa flyplassen og i omgivelsene av denne finnes spesifikke lys og lysanlegg som er plassert ute i
terrenget som hjelpemidler i fm inn- og utflyging. Det er meget viktig at slike lys og lysanlegg til en
hver tid fungerer som forutsatt. Det ma ikke etableres lysanlegg eller andre lys som kan bidra til &
forstyrre funksjonaliteten til disse flyplasspesifikke lysanleggene.

Lysanlegg som vurderes a bidra til farlige hendelser eller som kan virke villedende, skal fiernes
eller endres slik at disse ikke medfarer fare for luftfarten. Dersom det oppdages slike lys i
flyplassens omgivelser, kan luftfartsmyndigheten eventuelt palegge flyplasseier a fjerne slike
lysanlegg. Det kan i seerskilte tilfeller vaere aktuelt & palegge tiltakshaver & gjennomfare en
risikoanalyse, bla for & dokumentere at disse lysene ikke bidrar til fare for luftfarten.

For Stavanger lufthavn skal det vies saerskilt oppmerksomhet mot farlige og villedende lys
innenfor et omrade pa 750 m fra rullebanens forlengede senterlinje og ut til 4500 m fra
rullebanens terskler.

| tillegg skal flyplasseier iaktta laserlys innenfor falgende 3 soner:

e Laserfri sone
o Laserkritisk sone
e Lasersensitiv sone

Laserfri sone: strekker seg 3700 m pa hver side av rullebanens senterlinje og ut til 9300 m fra
rullebanens terskler. Bredden pa de ytre 5600 m fra tersklene er 750 m pa hver side av
rullebanens forlengete senterlinje.

Laserkritisk sone: begrenses av en sirkel med radius 18.500 m omkring flyplassens geometriske
sentrum

Lasersensitiv sone: sone som flyplasseier skal fastsette ut i fra lokale flyoperative forhold.
Flyplasspesifikke lys og lysanlegg, utenfor selve flyplassomradet pa Stavanger lufthavn, framgar
av tabell 5. For Stavanger lufthavn gjelder dette kun hinderlys. Alle de oppgitte lysene ligger

innenfor restriksjonsplanens avgrensning.

Det ma seerskilt pasees at det er etablert tilstrekkelige restriksjonssoner rundt hinderlysene slik at
lysenes funksjon ikke blir svekket av eksempelvis vegetasjon eller nye bygg og anlegg.

Tabell 5. Oversikt over hinderlys/blink ved Stavanger lufthavn innenfor restriksjonsplanens
ytre avgrensning (hinderlys inne pa selve lufthavna er ikke medtatt).

Beskrivelse | Type lys | Evt kommentar
Hinderlys/Blink

Mast Ulvanutane Hinderlys
Mast Vetafjellet Hinderlys
Mast Vardasen/Sgr Tananger Hinderlys
Mast Hellesto Hinderlys
Mast Bratavarden Hinderlys
Mast Eikeberg Hinderlys
Mast Jattantoppen Hinderlys
Mast Sande/Kjerberg Hinderlys
Pipe Stokka Hinderlys
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6. RISIKO FOR KOLLISJONER MELLOM FUGL OG FLY

Fugler kan veere problematisk for flytrafikken. Sa lenge det har foregatt luftfart, har fuglenes
potensielle trussel for operasjoner med luftfartay veert til stede. Det er ogsa en kjent sak at
luftfarten, hvert eneste ar, opplever at kollisjoner mellom fugl og fly er en hovedarsak, eller en
medvirkende arsak, til mer eller mindre alvorlige hendelser. Kollisjoner mellom fly og fugler koster
hvert &r den sivile luftfarten totalt 8,2 mrd. kr. pa verdensbasis. Av dette er en betydelig andel
knyttet til rene materielle kostnader pa fly og flymotorer. Noen ganger farer slike kollisjoner til
ulykker der menneskeliv gar tapt. Eksempelvis har 231 personer omkommet pa verdensbasis
fram til 2002 i mer enn 40 forskjellige flyulykker som var forarsaket av kollisjoner mellom fugl og
sivile fly.

Hvert ar rapporteres det i Norge mellom 145 og 175 kollisjoner mellom fugl og fly, men under 10
% av disse medfarer skader pa fly. Ulykker er svaert sjeldne, og sivile fly har aldri havarert pga
fugl i Norge. Derimot har 4 militeere fly havarert, og i ett av tilfellene medforte dette et dadsfall. Det
kan ogsa nevnes at det i Norge har inntruffet flere alvorlige hendelser, forarsaket av "bird strikes”.

| 1999 floy en B-737 fra Braathens inn i en flokk med kanadagjess under innflygning til Trondheim
lufthavn, Vaernes, og traff cirka 7 av fuglene. Flyet landet som planlagt, men fikk pafart skader pa
flyets radarnese og den ene motoren. | 2001 traff en MD-80-maskin fra SAS Braathens en fugl
under avgang fra Bodg. Flyet klarte & ngdlande med én motor uten at passasijerer eller besetning
kom til skade, men hendelsen fgrte til reparasjonsutgifter i starrelsesorden 20 mill. kr. | juli 2004
ble to kanadagjess truffet av en SAS Braathens B-737 under avgang fra Molde lufthavn og
forarsaket skader pa flyets ene vinge. Flygningen ble omdirigert til Stavanger der det foretok en
farvarsellanding. Skadene belgp seg til ca. 500 000 kr.

Mange former for arealbruk omkring en flyplass kan bidra til & tilirekke seg fugler. Det er bla kjent
at enkelte former for jordbruk bidrar til & tiltrekke seg fugl nar det playes, saes eller i fm
innhgsting. Dessuten er det uheldig & ha verneomrader for fugl liggende tett inntil et
flyplassomrade fordi dette bidrar til & trekke til seg store mengder fugl, spesielt i fm
sesongtrekkene.

Sappelfyllinger og andre avfallsdeponier trekker ogsa til seg mye fugl. Som falge av dette, har
KLIF (tidligere SFT) utarbeidet retningslinjer der det kreves minimum 7km avstand mellom en
flyplass og naermeste sgppel og avfallsdeponi. Naermeste sgppel- og avfallsdeponi ligger pa Sele,
ca 7 km sgr-sgrvest for flyplassen.

Den internasjonale luftfartsorganisasjonen, ICAQO, har utarbeidet et saerskilt program som et ledd i
arbeidet med & forebygge kollisjoner mellom fugler og fly, ICAOs bird strike information system”
(IBIS). Dette er et registreringsprogram hvor data fra hendelser mellom fugl og fly fra alle ICAOs
medlemsland samles i en felles database. Spesielt stor fokus har veert rettet mot fly under inn-
eller utflyging til flyplasser. Dette skyldes i stor grad at operasjoner med luftfartey er spesielt
sarbare for motorhavari i disse fasene av flygingene. Redusert motorkraft, pga fugl i flymotorene
under inn- eller utflyging, er arsaken til flere av de nevnte hendelsene. Normalt er det de starste
fugleartene som er de mest kritiske dersom det inntreffer kollisjoner med fly.

ICAQO’s rad (ICAO Council) vedtok 6. mars 2003 nye internasjonale bestemmelser som bergrer
temaet "fugl-fly”. Disse er gjort gjeldende fra november 2003. Bestemmelsene publiseres gjennom
ICAQO’s "International standards and recommended practices”, nedfelt i 18 annexer. Innenfor
omradet "fugl-fly” er det besluttet & skjerpe regelverket, som berarer lokaliseringen av potensielle
fugleomrader naer opp til flyplassene (jfr.bla ICAO Journal, Vol. 58, nr. 3, 2003). | hht ICAO’s
Annex 14 Volume |, part 9.4.3, er det luftfartsmyndighetenes ansvar a redusere denne risikoen.

Som fglge av at Norge har undertegnet Chicagokonvensjonen av 1944, hviler det en forpliktelse
hos de nasjonale myndighetene til & falge opp ICAO’s Annexer for & kunne utave og ivareta sikker
luftfart. Luftfartstilsynet har varslet at ovennevnte ICAO standard, om lokalisering av fugleomrader
neer flyplassene, vil bli innarbeidet i egen nasjonal forskrift innenfor BSL (Bestemmelser for sivil
luftfart)-serien.
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Fugletettheten ved Stavanger lufthavn er allerede et stort problem for luftfarten. Lufthavna har det
hayeste antallet arlige “birdstrike”™-hendelser av landets flyplasser, og flere av disse hendelsene
har medfart store kostnader for flyselskapene.

Som falge av ovenstaende har Avinor utarbeidet retningslinjer for fuglebekjempelse ved
Stavanger lufthavn. Skremming kan skje med bilkjoring, eventuelt avfyring av hylere eller
hagelskudd i forbindelse med flyoperasjoner pa lufthavna. Vedlikehold av gressarealer
gjennomfares slik at disse blir mindre attraktive for fugl. Det innfares ogsa alternative skremme-
metoder, som “distresscall” og laser. Direkte avliving ved skyting gjeres kun nar bortjaging ikke
har virkning. Generelt er det likevel Avinors oppfatning at det burde veert en enna starre grad av
aktiv bekjempelse av fugleplagene og nedskyting av fugler pA mange av lufthavnene.
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7. VINDSKJAR OG TURBULENS

Ulykker og nestenulykker har forekommet som falge av vindskjaer og turbulens, og temaet har
derfor fatt starre oppmerksomhet de siste arene. Avinor har fokusert pa temaet. SINTEF er
samarbeidspartner i arbeidet. Det har tidligere veert benyttet bade modellforsgk og
datamaskinbaserte beregningsmodeller i Avinors arbeid. Etter flere ars utviklingsarbeid er det na
etablert et samarbeid mellom SINTEF, Meteorologisk Institutt (Ml) og Avinor om et system for
varsling av turbulens. Systemet baserer seg pa moderne veervarsling og matematiske modeller av
atmosfaeren. Disse modellene skaleres ned i flere trinn fra en “storskala” modell som dekker
Skandinavia og havomradene omkring, til en lokal modell. Data om det lokale terrenget tas inn i
beregningene.

Beregningene krever stor datamaskinkapasitet og vil bli utfart pa tungregneanlegget pa NTNU i
Trondheim. Ml vil vaere ansvarlig for driften av systemet, samt utarbeide selve varslene ut fra
beregningsresultatene. Systemet er na operativt pa flere av landets lufthavner der det er stor
sannsynlighet for forekomst av vanskelige vind og turbulensforhold. Flere andre lufthavner vil bli
tilknyttet systemet de naermeste arene.

Vindskjeer er definert som endring i vindstyrke og vindretning (vindhastighet) over en avstand i en
hvilken som helst retning. Turbulens er kastevinder. Bade vindskjeer og turbulens kan forarsakes
av at fysiske hindre forstyrrer en fri luftstram. Nar avstanden er kort og endringen i vindhastighet
er stor, kan dette medfare et alvorlig problem for fly som beveger seg med stor hastighet gjennom
slikt luftrom. Vindskjeer og turbulens skyldes ofte formasjoner i terrenget.

Vindskjeer og turbulens péa en rullebane kan ogséa skyldes bygninger i neerheten eller vegetasjon.
Erfaring fra tilsvarende problemstillinger, og de vurderinger som er gjort, tilsier at hinder bar ha en
hoyde over eksisterende terreng der hinderet gnskes lokalisert som er mindre enn 1/35 av
avstanden til rullebanens senterlinje. Dersom denne hgyden overskrides ma konstruksjonen /
bygningen vurderes mht turbulenseffekter, eventuelt ved hjelp av en vindstrgamsanalyse. En slik
vurdering vil ta hensyn til bygningsgeometri, lokale vindforhold (vindretning og styrke, samt
turbulensintensitet) vanlig banebruk, hvor pa rullebanen turbulens kan inntreffe, hvilke flytyper
som kan bli pavirket, hvilken fase i avgang / landing blir pavirket, hvor ofte problemet kan oppsta,
risiko for personell og materiell etc.

Vurderingen vil da resultere i enten en tilslutning til prosjektet, eller en anbefaling om justeringer /
tilpasninger som er ngdvendige for & gi akseptable flyoperative forhold. Det vil veere en
forutsetning at forslagsstiller / utbygger dekker kostnadene for analyse og vurderingsarbeidet.

Pa norske flyplasser har et hayde / avstandsforhold pa 1/25 vaert benyttet som kriterium. Analyser
og beregninger som er gjort for bygninger neer rullebaner viser at hinder som er hgyere enn 1/40
av avstanden til rullebanens senterlinje vil kunne medfare at flyplassen ikke kan tiloy akseptable
landingsforhold ved vindstyrker over ca. 20 m/sek. Forskere ved SINTEF som Avinor har benyttet
har tidligere gatt inn for at 1/40 settes som generell grense for nye hinder pa norske flyplasser.

Ny bebyggelse i flyplassens omgivelser ma plasseres og utformes med tanke pa den
turbulensvirkning disse kan medfare for flyoperasjonene. Dette kan innebaere at byggehayder
som er i samsvar med gjeldende reguleringsplaner kan vise seg a veere for hgye ut i fra dette
kriterium. Det understrekes at dette kun er et kriterium for nar det ma sendes sgknad, og ingen
absolutt byggeheaydebegrensning. Stavanger lufthavn ligger pa et flatt omrade med betydelig
avstand til kupert terreng og fjell. Det er i praksis lite problemer med turbulens ved inn- og
utflyging til lufthavna. Dersom det i framtiden blir aktuelt & etablere ny bygningsmasse i
neeromradene av innflygingene til lufthavna, kan det vaere aktuelt for Avinor & kreve at tiltakshaver
gjennomfgrer stramningsanalyser av mulighet for turbulens mv
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8. BRUK AV MODELLFLY INNENFOR PLANOMRADET

Bruk av modellfly har fatt en gkende interesse de seineste arene. | mange tilfeller utaves denne
type aktivitet pa apne sletter og jorder, ofte i neeromradene av flyplasser. | noen tilfeller har bruk
av modellfly neer flyplassene resultert i farlige situasjoner for fly under inn eller utflyging. Som
falge av dette, er det ngdvendig & sette begrensninger i fm bruk av modellfly innenfor
restriksjonsplanens avgrensning. Begrensningene er i stor grad i overensstemmelse med de
retningslinjer som Norsk luftsportsforbund, modellflyseksjonen, har utarbeidet mht "Sikkerhet i fm
modellflyging”.

Det er ikke tillatt & uteve modellflyvirksomhet innenfor en radius av 5 km fra en flyplass. For
Stavanger lufthavn innebaerer dette at det ikke er tillatt & uteve modellflyvirksomhet innenfor den
delen av restriksjonsplanen som avgrenses av ytterkanten av horisontalflaten i restriksjonsplanen,
samt videre 1 km utover, i den koniske flaten, uten seerskKilt tillatelse fra ENZV TWR. Det er heller
ikke tillatt & uteve modellflyaktivitet i de naermeste 5 km av inn- og utflygingsflatene fra lufthavna.
Dersom det gis tillatelse til & operere modellfly naermere lufthavna enn 5 km, er det uansett ikke
tillatt & operere modellfly i en flyhayde som overstiger 130 m sa lenge det foregar lufttrafikk i
omradet.
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9. RESTRIKSJONSPLANEN | DE BERGRTE KOMMUNENE
9.1. Beskrivelse av planomradets utstrekning i bergrte kommuner

Oversiktskart som viser beliggenheten til bergrte kommuner innenfor restriksjonsplanen er vist i
kartbilag 3. Nedenfor fglger en kort beskrivelse for hver kommune.

Stavanger kommune

| Stavanger kommune er det farst og fremst de vestligste delene av kommunen som blir bergrt av
restriksjonsplanen, samt arealer i den sgndre delen av kommunen. Planomradet bergrer ikke
sentrum av Stavanger by. Starst begrensninger med hensyn til maksimal tillatt byggehgyde vil
gjelde for arealer som ligger innenfor innflygingsflaten til bane 18 og utflygingsflaten til bane 36,
dvs Madla-omradet. | dette omradet vil BRA-restriksjoner knyttet til ILS-anlegget til bane 18 legge
faringer for hva som kan tillates av nye bygg og anlegg. | sgr vil omrader ved Hinna og ved Forus
vest veere bergrt av hgyderestriksjoner knyttet til restriksjonsplanens horisontalflate og den
koniske flaten.

Randaberg kommune

| Randaberg kommune ligger hovedtyngden av kommunearealene innenfor innflygingsflaten til
bane 18. Det er kun de ytre delene av innflygingsflaten som bergrer kommunen. For hele det
bergrte arealet gjelder at ingen nye bygg eller anlegg kan fa hayeste punkt hayere enn 150 moh.
For gvrig finnes det pr dd ingen kjente hinder innenfor kommunens del av restriksjonsplan-
omradet. Det er heller ingen BRA-restriksjoner knyttet til kommunens arealer.

Rennespgy kommune

| Rennesgy kommune bergres kun Kjegya, helt sgr i kommunen, av restriksjonsplanens
restriksjoner. Hele Kjegya ligger innenfor de aller ytre delene av innflygingsflaten til bane 18. Det
er ingen BRA-restriksjoner knyttet til arealene pa Kjegya.

Sola kommune

Sola kommune ligger innenfor alle hinderflatene i restriksjonsplanen samt aktuelle BRA-
restriksjoner knyttet til navigasjonsanleggene pa lufthavna. Helt generelt kan det sies at ingen nye
bygg eller anlegg innenfor kommunen kan fa hayeste punkt hgyere enn ca 50-60 moh. Det finnes
imidlertid mulighet for & kunne tillate hgyere byggehgyder innenfor omrader som ligger helt eller
delvis i skjul av eksisterende hinder, eksempelvis ved Rayneberg, Stokkaheia, Jattaknuten,
Eikeberget og hayden gst for Sande. Det er ogsa mulighet for at det, giennom naermere
risikoanalyser herunder flyoperative og radiotekniske analyser, kan gis apning for & tillate hayere

bygg og anlegg.

Sandnes kommune

| Sandnes kommune ligger en betydelig del av kommunens arealer innenfor innflygingsflaten til
bane 29. Det er ogsa en betydelig andel av kommunearealene som bergres av horisontalflaten og
den koniske flaten. Et starre omrade helt vest i kommunen ligger innenfor innflygingsflaten til bane
36. | dette omradet vil det ogsa vaere BRA-restriksjoner knyttet til navigasjonsanleggene for bane
36. Utover dette bergres Sandes kommune ikke av BRA-restriksjonene i restriksjonsplanen.
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Klepp kommune

Arealer i Klepp kommune som bergres av restriksjonsplanen gjelder omrader innenfor
innflygingsflaten til bane 36, dvs de sentrale deler av kommunens arealer mellom Grudavatnet og
Bryne. For hele det bergrte arealet gjelder at ingen nye bygg eller anlegg kan fa hgyeste punkt
hoyere enn 150 moh. For gvrig finnes det pr dd ingen kjente hinder innenfor kommunens del av
restriksjonsplanomradet. Det er heller ingen BRA-restriksjoner knyttet kommunens arealer.

Time kommune

| Time kommune berares kun arealer vest for Frgylandsvatnes av restriksjonsplanens
restriksjoner. Hele det aktuelle omradet ligger innenfor de aller ytre delene av innflygingsflaten til
bane 36. For hele det berarte arealet gjelder at ingen nye bygg eller anlegg kan fa hgyeste punkt
hoyere enn 150 moh. For gvrig finnes det pr dd ingen kjente hinder innenfor kommunens del av
restriksjonsplanomradet. Det er heller ingen BRA-restriksjoner knyttet til kommunens arealer.

9.2. Framgangsmate ved sgknad om dispensasjon

Enkelte kommuner har i tidligere kommentarer til Avinor etterlyst hvordan bergrte grunneiere skal
ga fram for & sgke om dispensasjon i de tilfellene det planlegges oppfart eventuelle bygg,
bolighus, pabygg, garasijer, hytter eller andre type installasjoner mv som er i konflikt med kravene
til hinderfrihet i restriksjonsplanen. Avinor har anbefalt at det i starst mulig grad gjeres forsgk pa a
samordne slike sgknader for et starre omrade som skal bygges ut. Dette innebeerer at det
eventuelt utarbeides en felles risikoanalyse av de planlagte tiltakene innenfor ett starre omrade i
stedet for at hver enkelt grunneier utarbeider hver sin risikoanalyse for sitt konkrete
utbyggingstiltak.

| omrader hvor det kun er planlagt enkelttiltak ma grunneier selv sta ansvarlig for utarbeidelse av
ngdvendig dokumentasjon, herunder eventuell risikoanalyse, som viser at den planlagte
utbyggingen ikke bidrar til a redusere flysikkerheten. For oppfaring av mindre enkeltstaende
bolighus eller mindre pabygg av eksisterende boliger, vil det som oftest veere tilstrekkelig med en
enkel beskrivelse av tiltaket, vedlagt plantegninger, samt en kort redegjerelse av utforming av
terreng og andre boliger i det omkringliggende omradet.

For & kunne gjennomfgare en risikoanalyse henviser Avinor til Luftfartstilsynets veileder som finnes
tilgjengelig pa Luftfartstilsynets hjemmesider (www.luftfartstilsynet.no). Eventuelle generelle
sparsmal knyttet til framgangsmater og bruk av slike risikoanalyser, ma rettes til Luftfartstilsynet.

Luftfartstilsynet

Postboks 243

8001 Bodo

Telefon:75585000 / E-post: postmottak@caa.no
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10. BEMERKNINGER ETTER OFFENTLIG ETTERSYN

Etter at hgringsfristen for planen hadde utlept farste gang, hadde det kommet inn 3 uttalelser.
Sola kommune, plan og utviklingssektoren, ba om utsatt frist. Dette hadde sammenheng med at
kommunestyret ba Avinor og Luftfartstilsynet om & f& en bredere orientering om planen, herunder
de bestemmelser og forskrifter som er lagt til grunn for denne. Kommunen gnsket ogsa en
bredere orientering fra Luftfartstilsynet omkring hvordan gjeldende bestemmelser for luftfarten mht
slike planer praktiseres i andre land, samt i hvilken grad norske bestemmelser avviker fra de
internasjonale. Det ble ogsa stilt sparsmal ved hvordan norske bestemmelser knyttet til
restriksjonsomrader rundt navigasjonsanlegg er konsekvensutredet.

Fra Sola kommunes side var det saerlig merknader og kommentarer til falgende:

e Sola kommune forutsetter at restriksjonssonene oversendes pa digitalt format, noe som
etter kommunens oppfatning gjor det mulig & tolke innholdet i planen pa en bedre mate.
Plankartene ma oversendes i henhold til godkjent SOSI-koding av Miljoverndepartementet,
slik at disse kan legges inn i kommunens GIS-system. Kommunen mener ogsa at Avinor
bor ogsa sta for nedvendig kompetanseoppbygging av konsulenter og kommunens
saksbehandlere, slik at man far rett forstaelse for hvordan sonene og planen skal tolkes.

e Kommunen ber videre om at ma utfores en analyse av risiko og sarbarhet for det arealet
som omhandles i restriksjonsplanen.

e Restriksjonsplanen har sterke juridiske virkninger for berarte parter og vil samtidig kunne
innebeere til dels sterke radighetsinnskrenkninger pa eiendommer bade i forhold til
fremtidig arealbruk, lysbruk, samt i forhold til direkte restriksjoner som falge av Avinors
lysanlegg. Sola kommune ber om at sak om gkonomisk kompensasjon i denne
sammenheng vurderes av samferdsels- og miljoverndepartementet. Saken kan evt.
vurderes pa samme mate som erstatning til annet vern av arealer, i forhold til at man her
verner lufthoydesoner innenfor kommunens arealer. For kommuner/private som retter krav
om gkonomisk kompensasjon over tapte rettigheter, forusettes det at Avinor er
erstatningseier siden det er flyplassvirksomheten som forarsaker dette.

e Sola kommune viser til § 9 Risikoanalyser der det star at flyplasseier kan kreve at det
gjennomfgres en risikoanalyse for planlagte tiltak som innebzerer avvik fra gjeldende
regelverk som berores av restriksjonsplanen. Sola kommune mener at ogsa kommunen
ma kunne kreve at det gjennomfares risikoanalyser for planlagte tiltak spesielt inne pa
flyplassen. Kommunen ber om at kommunens rett innarbeides i § 9 Risikoanalyser i
restriksjonsplanen for flyplassen.

Avinors kommentarer:

Kommentar til kulepunkt 1. Kommunene vil fa oversendt ngdvendige filer i ensket SOSI-format.
Det vil bli utarbeidet en veiledning til bruken av kartene. Avinor har, etter en intern gjennomgang,
kommet fram til at de eksisterende plankartene for restriksjonsplanene kan virke noe
uhensiktsmessige og vanskelige a tolke for personer som ikke kjenner til forskriftene som er lagt til
grunn for framstillingen av disse. Med dette som utgangspunkt har Avinor besluttet at
hayderestriksjonene som fremgar av restriksjonsplanen bar deles pa to ulike plankart. Vi vil
heretter operere med to kart i restriksjonsplanene:

e Ett kart som viser hgydebegrensinger fastsatt med basis i kravene som gjelder for
hinderfrihet i ft hinderflatene (EN-ZV-P-08) som er beskrevet i BSL E 3-2 "Forskrift om
utforming av store flyplasser”.

e Ett kart som viser hgydebegrensninger fastsatt med basis i kravene som gjelder for
hinderfrihet i ft mulige forstyrrelser pa lufthavnas navigasjonsanlegg (EN-ZV-P-09) som er
beskrevet i BSL G, de sakalte BRA-kartene.
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Avinor mener en slik todeling vil gjare det enklere & tolke kravene til hinderfrihet i plankartene.
Dessuten er vi av den oppfatning at planbeskrivelsen, med tilhgrende veiledning, gir brukerne
tilstrekkelig innfaring i bruken av kartene. Pa denne bakgrunn mener Avinor at det ikke er behov
for ytterligere & bista i kompetanseoppbyggingen av konsulenter og kommunens saksbehandlere.

Erfaringsmessig er det slik at dersom et planlagt tiltak bryter hgydebegrensningene i minst ett av
plankartene, sa vil det uansett veere behov for & ta kontakt med Avinor for & fa avklart om tiltaket
kan aksepteres. | disse sammenhengene vil kommunene fa den nadvendige veiledning for &
kunne ga videre med saksbehandlingen av den aktuelle plan eller byggesak.

Kommentar til kulepunkt 2. Sola kommune opplyser at det ma gjennomfares en risiko- og
sarbarhetsanalyse (ROS-analyse) for det arealet som omhandles av restriksjonsplanen. Etter det
Avinor har grunn til & tro, sikter kommunen her til de krav som falger av plan og bygningslovens
bestemmelser § 4.3 Samfunnssikkerhet og risiko- og sarbarhetsanalyser. Denne bestemmelsen
har falgende ordlyd: "Ved utarbeidelse av planer for utbygging skal planmyndigheten pase at
risiko- og sarbarhetsanalyse gjennomfores for planomradet eller selv foreta slik analyse. Analysen
skal vise alle risiko- og sarbarhetsforhold som har betydning for om arealet er egnet til
utbyggingsformal, og eventuelle endringer i slike forhold som falge av planlagt utbygging. Omréade
med fare, risiko eller sarbarhet avmerkes i planen som hensynssone. Planmyndigheten skal i
arealplaner vedta slike bestemmelser om utbygging i sonen, herunder forbud, som er nadvendig
for & avverge skade og tap.”

Avinor er pa generelt grunnlag uenig i kommunens krav om at det ma utarbeides en ROS-analyse
i fm utarbeidelse av restriksjonsplanen. Etter Avinors oppfatning kan ikke en statlig
flyplassoperater stilles til ansvar for arealbruken pa bakken utenfor lufthavnas eiendom selv om
disse ligger innenfor restriksjonsplanens avgrensning. Det er ogsa grunn til & minne om at det
primzere formalet med restriksjonsplanen er a ivareta flysikkerheten.

Avinor hadde en lignende diskusjon oppe med Alta kommune i 2008 i fm utarbeidelse av
restriksjonsplanen for Alta lufthavn etter luftfartsloven. Det kom i fm dette arbeidet fram at
kommunen gnsket en vurdering av sakalt "tredjeparts risiko”, dvs risiko for personer som
oppholder seg innenfor arealene som bergres av restriksjonsplanen. Risikoen var rettet mot
sannsynlighet for og konsekvens av at et luftfartgy eventuelt skulle falle ned innenfor planomradet
til restriksjonsplanen. Avinor mente den gang, og mener fortsatt, at dette er et anliggende som er
Avinor uvedkommende. Vi anbefalte den gang kommunen & ta direkte kontakt med
Luftfartstilsynet eller Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap (DSB) for & avklare hvilke
kriterier og retningslinjer som skal fglges mht & vurdere eventuell risiko knyttet til & oppholde seg
innenfor omradene i en restriksjonsplan. Avinor vedstar denne anbefalingen.

Fra andre europeiske land er Avinor kjent med at overordnete planmyndigheter har fastsatt
retningslinjer og kriterier for nar det kan ansees risikofylt & oppholde seg innenfor inn- og
utflygingssektorene til en lufthavn. Det er de samme myndighetene som har fatt utarbeidet
nedvendige risikoanalyser for & dokumentere dette forholdet.

Med utgangspunkt i ovenstdende, mener Avinor at spgrsmalet om ansvar for retningslinjer og
kriterier i fm utarbeidelse av sakalte ROS-analyser i tilkknytning til arealbruken pa bakken innenfor
restriksjonsplans avgrensning ma sees i sammenheng med de arealplaner som kommunene selv
har behandlet. Som fglge av dette er det var oppfatning at det er ansvarlig instans eller myndighet
for arealbruken pa bakken som ma ta ansvaret for & vurdere eventuell risiko foroundet med a
oppholde seg innenfor de omrader som falger av eller ligger innenfor restriksjonsplanens
avgrensning.

Kommentar til kulepunkt 3. Avinor har tatt inn i restriksjonsplanens bestemmelser at dersom en
eiendom berares av radighetsinnskrenkninger, har eieren rett til erstatning fra plassens innehaver.
Rett til erstatning falger av at eiendommen eventuelt ikke kan utnyttes pa regningssvarende mate,
hensett til dens starrelse og beliggenhet for gvrig, eller at eieren pa annen mate lider et
formuestap som han etter alminnelige rettsgrunnsetninger har krav pa a fa erstattet. Det samme
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gjelder tilsvarende for rettigheter i fast eiendom. Erstatning kan ikke kreves uten at det forgjeves
er sgkt dispensasjon, jfr Bestemmelser for sivil luftfart (BSL 3-2), § 18-2 og § 18-3.

Med utgangspunkt i ovennevnte, mener Avinor at de krav som fremgar av punkt 3 i Sola
kommunes uttalelse, langt pa vei er imgtekommet i planbestemmelsene. Avinor vil imidlertid ta
forbehold om sparsmal om erstatning knyttet til fremtidig arealbruk, begrensninger i lysbruk eller
restriksjoner som falge av lufthavnas lysanlegg dersom disse apenbart er i strid med
bestemmelsene i BSL E 3-2. Videre kan det tilfayes at det i planbestemmelsene er tatt inn at
eventuelle saker om erstatning avgjeres ved skjgnn. Skjgnn ma forlanges av den som krever
erstatning, innen 3 ar etter kunngjering av vedtatt plan.

Kommentar til kulepunkt 4. Avinor gjgr oppmerksom péa at den type risikoanalyser som omtales i
bestemmelsenes punkt 9 er knyttet til risiko i fm flysikkerhet, og at formalet med
restriksjonsplanen primeert er 4 ivareta flysikkerheten for flyoperasjonene i tilkknytning til Stavanger
lufthavn. Etter Avinors oppfatning blir det lite relevant for planens formal og innhold dersom
kommunen skal kunne stille krav om at det skal utarbeides risikoanalyser av flysikkerheten for
planlagte tiltak innenfor Avinors egen eiendom. | den sammenheng stiller vi bla spersmal ved
hvilken kompetanse Sola kommune innehar til & kunne vurdere eller avgjere om et tiltak har risiko
eller betydning for flysikkerheten.

Avinor vil med utgangspunkt i ovenstaende avvise kravet fra Sola kommune om at kommunen
skal ha rett til & kunne kreve at risikoanalyser skal utarbeides i fm planlagte tiltak inne pa
flyplassomradet som en del av planbestemmelsene. Etter Avinors oppfatning ligger dette utenfor
formalet med restriksjonsplanen, men kan eventuelt vurderes tatt inn i planbestemmelsene for
eventuelle reguleringsplaner som bergrer flyplassomradet.

@vrige uttalelser og Avinors kommentarer
Uttalelse fra Forsvarsbygg

"Saken har veert ute til enkel horing i Forsvaret. Forsvarsbygg har ingen rnerknader utover at det
forutsettes at eksisterende hinder far eksistere videre, eventuelt at Avinor beerer alle kostnader
med eventuelle tiltak”.

Kommentar fra Avinor. Eksisterende hinder vil i de aller fleste tilfeller kunne bli stdende som i dag.
Dersom det er aktuelt & endre flyplassgeometrien, vil det matte gjeres en ny vurdering av
eventuelle hinder innenfor planomradet. | utgangspunktet skal det normalt matte gjennomfares
sveert omfattende endringer i flyplassgeometrien for det kan bli stilt krav om at et eventuelt
eksisterende hinder ma fjernes. Unntaket her er starre hinder som allerede er kjent som
problematiske for flysikkerheten, eksempelvis store terrengformasjoner eller hgye installasjoner av
typen radiomasta pa Vigra. Avinor kjenner ikke til at det eksisterer noen tilsvarende problematiske
hinder i dag innenfor avgrensningen av restriksjonsplanen for Stavanger lufthavn. Avinor er
dessuten innforstatt med at det kan veere aktuelt med erstatninger for radighetsinnskrenkninger
pga hinder som ma fjernes innenfor restriksjonsplanens avgrensning. | disse tilfellene skal det
alltid sgkes om dispensasjon far det eventuelt er aktuelt a vurdere erstatningssparsmalet
neermere.

Uttalelse fra Sandnes kommune

"Ved rullering av kommuneplanen vil vi vurdere hvordan vi pa en best mulig mate skal kunne
innarbeidet foringene i restriksjonsplanen. Endelig restriksjonsplan ma inneholde tilstrekkelig
informasjon. Grunnlagskartet viser begrenset og mangelfull informasjon. Overordnete veilenker
mangler helt eller delvis, jernbanen er ikke inntegnet. Det skilles ikke pa bebygd og ubebygd
areal, enkelte tilfeldige bygninger er avmerket. Dette er informasjon som bar ligge som grunnlag
for restriksjonssonene. Farst da vil det veere mulig a tolke de detaljerte konsekvensene av det
framlagte materialet. Sandnes kommune tar saken til etterretning”.
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Kommentar fra Avinor. Det generelle formatet pa Avinors restriksjonsplaner ble vedtatt etter en
lang og omfattende intern vurderingsrunde tidlig pa 2000 tallet. Kartene kan blases opp og gi
detaljer om terreng mv. Fargevalg og detaljer som er tatt inn pa kartene er ogsa basert pa naye
vurderinger. Layout og innhold i kartene ble fastsatt med utgangspunkt i denne vurderingen.

Avinor er av den oppfatning at det vil veere en sveert kostnads- og tidkrevende prosess a starte
opp arbeid med en ny utgave av byggerestriksjonskartene med basis i de gnsker som bla
Sandnes kommune har for innholdet i kartene. Vi mener det finnes tilstrekkelig med andre typer
detaljkart i kommunene som gir god informasjon som kan sammenlignes opp mot
byggerestriksjonskartene. Som falge av dette, vil innspillet fra Sandnes kommune, om detaljer pa
kartene, ikke bli tatt til falge.

Uttalelse fra SpareBank 1

"Restriksjonsplanen omfatter felt Bl i Forus Neeringspark hvor SpareBank 1 SR-Bank eier en tomt
regulert for hoyhus. Det prosjekterte bygget pa 106 meter hoyde har fatt dispensasjon fra
Luftfartstilsynet da bygget kom i skjul av eksisterende hinder (brev av 18.12.2007) Vi onsker at
dispensasjonen skal gjelde ogsa etter at ny Restriksjonsplan er vedtatt”.

Kommentar fra Avinor. Oppfaringen av det aktuelle, prosjekterte bygget er allerede gitt
ngdvendige dispensasjoner fra Luftfartstilsynet. Avinor mener derfor at tiltaket kan gjennomfares
uten & veere i konflikt med restriksjonsplanen.
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BILAGSOVERSIKT

Bilag 1. Bestemmelser til restriksjonsplan for Stavanger lufthavn, Sola

Bilag 2. BRA kart — Brukerveiledning

Bilag 3. Hinderflater — prinsippskisser

Bilag 4. Kopi av Samferdselsdepartementets brev — fastsettelse av restriksjonsplan for
Stavanger lufthavn, Sola, datert 30.06.10

Kartbilag 1. Restriksjonsplan for Stavanger lufthavn, Sola, plankart for hinderflater.

Kartbilag 2. Restriksjonsplan for Stavanger lufthavn, Sola, plankart for
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Bilag nr 1. Bestemmelser og retningslinjer

Planens navn Restriksjonsplan for Stavanger lufthavn, Sola

Avinor sak nr. 200500610

Arkivkode 600

Vedtatt Fastsatt av Samferdselsdepartementet 30.06.10 med hjemmel i lov av

11. juli 1993 nr 101 om luftfart § 7-13., 3. ledd

§ 1. Planens intensjon

Bestemmelser Retningslinjer

Restriksjonsplanen skal tilrettelegge for
flysikkerhet ved:

e & sikre et hinderfritt luftrom for inn- og
utflyging

e at signalene fra
radionavigasjonsutstyret ikke forstyrres
av omgivelsene

e 34 sikre at flyplassbelysningens
funksjoner ikke pavirkes negativt av
farlige og villedende lys

e atomgivelsene ikke pafarer rullebanen
vindskjeer og turbulens

e & sikre redusert hyppighet av kollisjon
mellom fugler og fly

e 4 sikre at modellfly ikke benyttes
innenfor en sikkerhetsmessig forsvarlig
avstand fra flyplassen

§ 2. Generelt

§ 2.1. Plangrenser

Bestemmelser Retningslinjer

Plangrensene er vist pa kartbilag 1 og 2.

"RESTRIKSJONSPLAN” EN-ZV-P-08,
datert 12.03.10

Hinderflater beskrevet av
hinderbegrensende plan

"BYGGERESTRIKSJONSKART”, Avinor
EN-ZV-P-09, datert 12.03.10.

Posisjoner for navigasjonshjelpemidler med
tilhorende radiotekniske
restriksjonsomrader og
byggehgyderestriksjoner
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§ 2.2. Sgknad om dispensasjon

Bestemmelser

Retningslinjer

Alle sgknader om dispensasjon etter §§ 3,
4, 5 og 6 skal fremsettes til Avinor. Det er
Luftfartstilsynet som er avgjerende
myndighet. Vedtak etter §§ 3,4,5096 i
etterfglgende bestemmelser, kan paklages
til Samferdselsdepartementet

Nar sgknad skal sendes til Avinor, bar sgknaden
underbygges med en dokumentasjon som viser at
det planlagte tiltaket ikke bidrar til & redusere
flysikkerheten. Slik dokumentasjon vil normalt vaere
en risikoanalyse etter en anerkjent standard. Pa
grunnlag av den mottatte seknaden, utarbeider
Avinor en innstilling til sgsknaden, eventuelt med
tilleggskommentarer. Sgknaden sendes deretter til
Luftfartstilsynet.

§ 3. Bestemmelser som sikrer hinderfritt luftrom for luftfartgy

§ 3.1. Krav til hinderfrihet generelt

Bestemmelser

Retningslinjer

Ingen nye hinder skal overstige de skra,
horisontale og krumme plan som er vist
med koteangivelser pa vedlagte plankart,
kartbilag 1 og 2, og beskrevet i § 3.2, § 3.3
og § 3.4 nedenfor:

Planen legger til grunn at alle eksisterende hinder,
herunder kraftlinjer, boliger, smahus, garasjer mv
som utgjar hinder, er sjekket ut i ft kravene til
hinderfrihet i restriksjonsplanen. Det er ikke kjent at
noen eksisterende hinder innenfor Stavanger
lufthavns restriksjonsplan, i form av bygg, bolighus
mv utgjar noen konflikt i ft kravene i planen.

Innenfor enkeltomrader hvor det planlegges
etablering av smahusbebyggelse som vil utgjere
hinder, kan det veere mulighet for at det allerede
finnes dominerende/hgy vegetasjon av traer omkring
selve omradet som skal bebygges. Innenfor slike
omrader vil kravene til maksimalt tillatt byggehayde
oftest veere styrt av treernes/vegetasjonens hgyde.

Pa eksponerte omrader, pa ytterkanten av asrygger,
moreneplataer, asrygger, topper mv vil det, normalt,
ikke kunne tillates oppfart nye byggbolighus som er i
konflikt med hgydebegrensningskravene i
restriksjonsplanen. | slike omrader vil hensynet til
lufttrafikken veere fgrende.

§ 3.2. Krav til hinderfrihet i rullebanens tverretning

Bestemmelser

Retningslinjer

| rullebanens tverretning skal ingen hinder
overstige de skraplan som starter 150 m fra
senterlinjen, i same hgyde som tilhgrende
rullebane i hvert punkt, stigende utover
med en helning pa 1:7.

Eventuell bebyggelse, anlegg mv som har samme
hgoyde eller lavere enn bebyggelsen naermest
rullebanen, vil normalt ikke bli pavirket av kravene i
bestemmelsen.

0-punket i tverretningen, 150 m fra rullebanens
senterlinje, tar utgangspunkt i aktuell hayde over
havet i rullebanens senterlinje.
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§ 3.3. Krav til hinderfrihet i rullebanens lengderetning

Bestemmelser

Retningslinjer

3.3.1. Generelt

| rullebanens lengderetning skal ingen
hinder overstige verken avgangsflaten og
innflygingsflaten for begge baner.

Krav til Utflygings- og innflygingsflater er definert
naermere i det etterfglgende § 3.3.2. og § 3.3.3,
samt i planbeskrivelsens pkt. 4.6.2.

3.3.2. Utflygingsflaten

Utflygingsflaten starter 60 m utenfor
baneenden / enden av “clearway”. Det har
en bredde pa 180 m, stiger med 1,6 %
(1:62,5) og har en breddeutvidelse pa 12,5
% frem til bredde pa 1.200 m for bane 29
og bane 36 baner. For bane 11 og bane 18
gjelder et tilsvarende stigeforhold pa 2 %.
Etter 1200 m beholdes bredden, mens
planene stiger videre med 1:50 frem til 15
km fra de respektive baneender.

Det kan innvilges dispensasjon etter sgknad. Som
en del av sgknadsmaterialet, skal det framlegges en
risikoanalyse etter en anerkjent standard. Dersom
det eksisterer et hinder i omradet som overskygger
eller skjuler et planlagt nytt hinder, vil det vanligvis
veere ungdvendig med en dispensasjonssgknad.
Det henvises for gvrig til flere detaljer under pkt. 4.4
i planbeskrivelsen.

Vanligvis vil utflygingsflaten veere mindre kritisk enn
innflygingsflaten. Spesiell oppmerksom ma
imidlertid rettes mot eksponerte omrader.

3.3.3. Innflygingsflaten

Innflygingsflaten (dvs. ender) starter 60 m
utenfor terskel til den respektive bane, og
har en bredde pa 300 m. Breddeutvidelsen
er 15 % og stigningen 2 % (1:50) frem til 3
km utenfor de respektive baneender.
Herfra stiger planene med 1:40 (2,5 %) til
6,6 km fra baneendene. Deretter er disse
horisontale og avsluttes 15 km fra
baneendene.

Det kan innvilges dispensasjon etter sgknad. Som
en del av soknadsmaterialet, skal det framlegges en
risikoanalyse etter en anerkjent standard. Dersom
det eksisterer et hinder i omradet som overskygger
eller skjuler et planlagt nytt hinder, vil det vanligvis
veere ungdvendig med en dispensasjonssgknad.
Det henvises for gvrig til flere detaljer under pkt. 4.4
i planbeskrivelsen. Omrader hvor prinsippene om
skjuling av hinder kan komme til anvendelse gjelder
bla hinder i innflygingssektorene i Stavanger, Sola
og Sandnes kommuner.

For starre omrader hvor det planlegges oppfert flere
bygg som vil penetrere innflyingsflaten, bar sgknad
om dispensasjon samordnes i en samlet sgknad for
hele det aktuelle omradet. Normalt ma ansvarlig
tiltakshaver for slik utbygging utarbeide en slik
sgknad.

§ 3.4. Krav til hinderfrihet i sirklingsomradene

Bestemmelser

Retningslinjer

Sirklingsrestriksjonene beskrives av en
horisontal oval flate, horisontalflaten, med
radius 4 km, malt fra rullebanens terskler,
45 m over rullebanens hgyeste punkter.
Utenfor horisontalflaten begrenses det
hinderfrie omradet av en oval konisk flate
(omvendt avkortet kjegle) med stigning 1:20
utover til en sirkel med radius 6 km, 145 m
over rullebanens hgyeste punkter.

Det kan innvilges dispensasjon etter sgknad. Som
en del av soknadsmaterialet, skal det framlegges
en risikoanalyse etter en anerkjent standard.
Dersom det eksisterer et hinder i omradet som
overskygger eller skjuler et planlagt nytt hinder, vil
det vanligvis veere ungdvendig med en
dispensasjonssgknad. Det henvises for gvrig til
flere detaljer under pkt. 4.4 i planbeskrivelsen.
Flere hinder innenfor horisontalflaten og den
koniske flaten i Sola, Stavanger og Sandnes
kommuner, vil kunne gjore bruk av prinsippene om
skjuling av hinder.

Spesiell oppmerksom ma rettes mot eksponerte
omrader i ft aktuell inn- eller utflygingsretning.
Eksempelvis kan et eventuelt motorbortfall for fly
under avgang kunne bli spesielt kritisk i ft
hindersituasjonen pa eksponerte omrader.
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§ 4. Bestemmelser som sikrer navigasjonsinstrumentenes funksjoner

§ 4.1. Generelt

Bestemmelser

Retningslinjer

Bygninger, anlegg, terrenginngrep, lagring,
vegetasjon, kraftlinjer, telelinjer og annen
virksomhet pa og neer flyplassen, innenfor
BRA-restriksjonene som angitt pa
plankartet, kartbilag 2, skal tilfredsstille
bestemmelsene i § 4.2, §4.3 09 § 4.4
nedenfor.

Det vises til detaljerte retningslinjer beskrevet i
"BRA-kart brukerveiledning”, bilag 2.

§ 4.2. Krav til kritisk omrade

Bestemmelser

Retningslinjer

Innenfor kritisk omrade tillates ingen ferdsel
med kjoretay eller anleggsmaskiner nar
anlegget er i drift uten avtale med
kontrolltarnet. Unntak til ferdsel innenfor
kritisk omrade vil veere kjoring pa
opparbeidet tilfarselsvei og parkeringsplass
ved instrumenthytte. Vegetasjon ma ikke
overstige 50 cm. Byggverk, kiosker,
konstruksjoner, transformatorer, master,
lysarmaturer etc. ma ikke oppfares uten en
forhandsgodkjennelse av fagspesialister i
Avinor. Dette gjelder ogsa graving av
grofter eller enhver endring av terrenget.
Omradet skal merkes med skilt.

§ 4.3. Krav til fglsomt omrade

Bestemmelser

Retningslinjer

Falsomt omrade er en del av
mangvreringsomradet pa en flyplass i
utstralingsretningen for et
navigasjonsanlegg der parkerte eller
taksende fly vil kunne gi uakseptable
forstyrrelser pa det utstralte signalet.
Innenfor falsomt omrade ma, generelt,
ingen fly befinne seg nar et
navigasjonsanlegg brukes under de siste 2
nautiske mil av en innflyvning.

§ 4.4. Krav til vurderingsomrade

Bestemmelser

Retningslinjer

| vurderingsomradene kan bygg og anlegg
(faste konstruksjoner, master,
ledningstrasser, byggekraner, veier o.1.)
oppfares fritt under forutsetning av at disse
ikke penetrerer BRA flatene.

Det kan tillates & oppfare bygninger og
konstruksjoner som penetrerer BRA-flatene dersom
en radioteknisk vurdering konkluderer med at
tiltaket ikke gir uakseptabel negativ pavrikning pa
navigasjonssignalene. Avinor kan i enkelttilfeller gi
palegg om begrensning og fjerning av vegetasjon.
Det vises til detaljerte retningslinjer beskrevet i
"BRA-kart brukerveiledning”, bilag 2.
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§ 5. Bestemmelser som sikrer flypl

assbelysningens funksjoner

§ 5.1. Krav til nye lys som etableres i n&eromradet av flyplass

Bestemmelser

Retningslinjer

Det ma ikke etableres lys i nagerheten av
flyplassen eller innenfor restriksjonsplanens
avgrensning som pa grunn av sin intensitet,
utforming eller farge kan medfgre fare for
flysikkerheten.

Det skal spesielt iakttas slike lys innenfor en
avstand pa 750 m pa hver side av rullebanens
forlengede senterlinje og ut til 4500 m fra tersklene.
Spesiell oppmerksomhet rettes mot sterke lys som
benyttes ved kjgpesenter, idrettsarenaer mv.

§ 5.2. Villedende lys i neeromradet av flyplass

Bestemmelser

Retningslinjer

Villedende lys som forhindrer eller
vanskeliggjor en riktig tolkning av
flyplassbelysningen, skal fijernes eller
endres slik at disse ikke lenger kan
medfgre slik villedning.

Villedende lys kan eksempelvis veere lys fra sirkus,
idrettshaller, idrettsarenaer, kjgpesenter,
alpinbakker mv. Spesielt vil gule natriumlys veere
problematiske i ft luftfarten.

§ 5.3. Laserlys i neeromradet av flyplass

Bestemmelser

Retningslinjer

5.3.1. Laserfri sone

Det ma ikke etableres laserlys innenfor
Laserfri sone. Denne strekker seg 3700 m
pa hver side av rullebanens senterlinje og
ut til 9300 m fra rullebanens terskler.
Bredden pa de ytre 5600 m fra tersklene er
750 m pa hver side av rullebanens
forlengete senterlinje.

Luftfartstilsynet kan gi utfyllende opplysninger om
laserlys som kan veere farlige for luftfarten. ICAO
har utarbeidet eget veiledende materiell.

5.3.2. Laserkritisk sone

Det kan etableres laserlys innenfor
Laserkritisk sone etter seerskilt vurdering
og avtale med flyplassens innehaver.
Sonen begrenses av en sirkel med radius
18.500 m omkring flyplassens geometriske
sentrum.

For at Avinor (flyplasseier) skal kunne vurdere
mulighetene for etablering av laserlys innenfor
laserkritisk sone, ma tiltakshaver utarbeide en
sikkerhetsvurdering eller risikoanalyse av tiltaket
som viser at det aktuelle lyset ikke bidrar til &
svekke flysikkerheten.

5.3.3. Lasersensitiv sone

Det kan etableres laserlys innenfor
Lasersensitiv sone etter szerskilt vurdering
og avtale med flyplassens innehaver.

Den lasersensitive sonen fastsettes av flyplasseier
ut i fra lokale flyoperative forhold. Lufthavna ma
kontaktes dersom det er spgrsmal knyttet til &
etablere laserlys i denne sonen.

§ 5.4. Krav til synlighet av hinderlys, sirklingslys og ledelys

Bestemmelser

Retningslinjer

Hinderlys, sirklingslys og ledelys skal ikke
skjermes av vegetasjon.

Avinor kan gi palegg om begrensning og fjerning av
vegetasjon som har vokst opp over den farende
hgydebegrensning.
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§ 6. Bestemmelser som skal forhindre vindskjer og turbulens

Bestemmelser

Retningslinjer

Starre bygg, massedeponier, sngdeponier
eller andre anlegg, skal ha en hgyde over
eksisterende terreng der hinderet gnskes
plassert som er mindre enn 1/35 av
avstanden til rullebanens senterlinje.

Det kan innvilges dispensasjon etter sgknad. Som
del av sgknadsmaterialet, skal det fremlegges
rapport fra vindstramningsanalyse, for avgjarelse
kan fattes. Starre bygg i denne sammenheng
menes bygg som har en utstrekning pa mer enn 50
m og en total grunnflate pa mer enn 1500 m°.

§ 7. Bestemmelser som skal redusere hyppighet av kollisjon mellom

luftfartgy og fugl

Bestemmelser

Retningslinjer

Sappelfyllinger og andre avfallsdeponier er
ikke tillatt innenfor plangrensen.

Jfr. KLIFs (tidl. SFT) retningslinjer for anleggelse av
sappelfyllplass

§ 8. Bestemmelser for bruk av modellfly innenfor restriksjonsplanen

Bestemmelser

Retningslinjer

Det er ikke tillatt & uteve bruk av modellfly
innenfor den flaten som avgrenses av
horisontalflaten i restriksjonsplanen, samt
videre 1 km ut i den koniske flaten, dvs
totalt 5 km fra rullebanen. Det er heller ikke
tillatt & utove modellflyaktivitet i de
naermeste 5 km av inn- og utflygingsflatene
fra lufthavna.

Modellfly ma under enhver omstendighet

ikke operere i en flyhgyde som overstiger
130 m innenfor restriksjonsplanens avrige
deler.

Det kan i seerskilte tilfeller innhentes egen tillatelse
til & benytte modellfly naermere enn 5 km fra
lufthavna fra Avinor lokalt. Det forutsettes at ENZV
TWR anser slik bruk for & veere forsvarlig i ft
lufttrafikken samt at sgknaden er underbygget av
en risikoanalyse.

§ 9. Risikoanalyser

Bestemmelser

Retningslinjer

Flyplasseier kan kreve at det gjennomfares
en risikoanalyse etter en anerkjent
standard for planlagte tiltak som innebaerer
avvik i ft gjeldende regelverk som bergres
av denne restriksjonsplanen.

Ved risikoanalysen skal det vurderes hvilken risiko
for luftfarten avvikene representerer og hvilke
kompenserende tiltak som eventuelt ma fastsettes.
Kompenserende tiltak fastsettes av Luftfartstilsynet i
henhold til bestemmelsene som gjelder for sivil
luftfart (BSL).

Luftfartstilsynet har utarbeidet en veileder for
utarbeidelse av risikoanalyser. Denne ligger
tilgjengelig pa web-siden www.luftfartstilsynet.no .

Luftfartstilsynet vil kunne gi detaljer omkring
hvordan en slik analyse ma legges opp, samt hvilke
krav det stilles til dokumentasjonen i slike analyser.
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§ 10. Erstatning
[ Bestemmeler [ Remingshner |

Dersom en eiendom bergres av Erstatning kan ikke kreves uten at det forgjeves er
radighetsinnskrenkninger, har eieren rett til | sogkt dispensasjon, jfr Bestemmelser for sivil luftfart
erstatning fra plassens innehaver for sa vidt | (BSL 3-2), § 18-2 og § 18-3.

innskrenkningene medfarer at eiendommen
ikke kan utnyttes pa regningssvarende
mate, hensett til dens starrelse og
beliggenhet og forholdene for gvrig, eller at
eieren pa annen mate lider et formuestap
som han etter alminnelige
rettsgrunnsetninger har krav pa a fa
erstattet. Det som her er bestemt, gjelder
tilsvarende for rettigheter i fast eiendom.

§ 11. Om skjgnn

Saker om erstatning etter § 10 avgjores Skjgnnskostnadene baeres av plassens innehaver
ved skjgnn. Skjgnn ma forlanges av den om ikke retten bestemmer noe annet.

som krever erstatning, innen 3 ar etter

kunngjaring av vedtatt plan.

§ 12. Ikrafttreden

Restriksjonsplanen trer i kraft 30.06.10.

Endelig utgave fastsatt av Samferdselsdepartementet Side 38 av 52



Restriksjonsplan for Stavanger lufthavn, Sola Datce |

Bilag 2
Tittel Rev./Dato | 1.0 28.02.2007
BRA kart Utarbeidet | Roger Holm
Building Restriction Area Kontrollert | Asbjern Ursin
Godkjent | Hakon Hernees
Innhold:
1. Beskrivelse av BRA KA. ...t 39
1.1 GeNErell DESKIVEISE .......ueeiiiiiiiii e 39
1.2 Gjeldende fOrSKIITLEr........u e 39
P2 B = {1 1] o] = PRSP 40
3. Hvordan kommuner og bergrte skal forholde seqg til plankravene..............cccooeeiiiiniiinee. 41
4. Beskrivelse av planflatene i BRA-Karet ..........oooii e 42
5. BRA fOrmMeEr (SNAPES) ...t 43
6. Tolkning @v BRA KAl ........eeeiiiiiii i 45

1. Beskrivelse av BRA kart.

1.1 Generell beskrivelse

1.1.1

BRA star for Building Restriction Areas, og beskriver et eller flere omrader rundt flyplasser
og enkeltstdende NAV-anlegg der bygg og konstruksjoner kan forarsake forstyrrelser pa
signalene mellom fly og bakke, og som vil kunne medfare naermere bestemte restriksjoner.

BRA-kartet viser med rade streker et rektanguleert eller rundt omrade omkring hvert enkelt
NAV-anlegg. Utenfor dette omradet vil det vaere en eller flere skraflater som markerer
grensen for tillatt byggehayde uten restriksjoner opp til en gitt hayde.

Dersom et planlagt bygg eller konstruksjon vil gjennomtrenge BRA-flatene, skal saken
evalueres av en fagspesialist i Avinor. Disse spesialistene har egne internasjonale
retningslinjer som fglges. Ref pkt 1.2.3.

Dersom et planlagt bygg eller konstruksjon ikke gjennomtrenger BRA-flatene, vil dette ikke
medfgre noen BRA-flaterestriksjoner. (Se kapittel 3).

1.2 Gjeldende forskrifter

1.2.1

1.2.2

Kravene til utarbeidelse av BRA-kart er gitt som nasjonal forskrift i pkt 1.2.2 og basert pa
Internasjonale retningslinjer angitt i pkt. 1.2.3.

Nasjonale forskrifter:

BSL G 6-1 Forskrift om Flynavigasjonstjenesten, som baserer seg pa ICAO Annex 10, har
falgende bestemmelse i §17, 6. ledd:
Tjenesteyter skal utarbeide et BRA-kart (Building Restriction Area) som viser maksimal tillatt bygghgyde pa

ethvert sted innenfor et gitt geografisk omrdde. Dette kartet skal veere tilgjengelig for de lokale myndigheter
0g enhver saksbehandler som har ansvaret for byggesaker. Bygg eller konstruksjoner kan tillates oppfort
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dersom de er lavere enn den hgyden som er angitt pa BRA-kartet. Dersom bygget er hgyere enn tillatt, skal
plantegningene sendes til en radioteknisk vurdering av en faginstans.

BSL E 3-2 Forskrift om utforming av store flyplasser, som bygger pa ICAO Annex 14, stiller
krav til de enkelte anleggenes plassering pa og ved en lufthavn. Formalet med dette er &
sikre at nye anlegg ikke utgjer hinder som er i konflikt med de fastsatte hinderflatene (jfr
restriksjonsplanen). For lufthavnas NAV-anlegg gjelder egne bestemmelser, jfr forskriftens
§ 11-3 og 11-4.

1.2.3 Internasjonal retningslinje: ICAO EUR DOC 015, EUROPEAN GUIDANCE MATERIAL ON
MANAGING BUILDING RESTRICTED AREAS

2. Definisjoner

Annex 10
Annex 14

BSL

DME

GBAS

GBAS

ICAO

ILS Localiser

ILS GP

Merkefyr

NDB

Restriksjonsplan

THR

UDF/VDF

VOR

ICAQ’s spesifikasjoner for de tekniske NAV-anlegg.
ICAQO'’s spesifikasjoner for flyplassenes utforming og hinderplan.

Bestemmelser for Sivil Luftfart, forskrifter som regulerer all virksomhet innen
sivil luftfart i Norge. Utgiver er Luftfartstilsynet.

Et retningsvirkende eller rundstralende anlegg som angir avstanden til fly
innenfor 370km avstand. | Norge er kun den rundstralende typen i drift.

Bakkestasjon: GPS mottagerstasjon for satellittnavigasjonsanlegg.
VDB: VHF senderstasjon for satellitthavigasjonsanlegg.

International Civil Aviation Organisation, en FN-organisasjon som spesifiserer
det felles internasjonale rammeverket innen sivil luftfart som sikrer at de enkelte
nasjonale regelverk blir like.

Et retningsstralende landingssystem som star i motsatt ende av landingsbanen.
Den finnes i to utgaver, 1F for mindre flyplasser og 2F for de storre.

Et retningsstralende glidebane anlegg, som star ved siden av
landingsterskelen. Disse er inndelt i typene SBR, M-ARRAY og EFGS

Sma anlegg som sender et smal stralebunt rett opp for & markere gjenvaerende
avstanden til rullebanen til fly under innflyging.

Rundstralende radiofyr.

En plan som viser de fastsatte hinderflatene for en lufthavn samt NAV-
anleggenes BRA-flater.

Definisjonen i Annex 14/BSL E 3-2 er folgende: Terskel viser begynnelsen av
en rullebane som er brukbar for landing, dvs begynnelsen av den kunngjorte
landingsdistansen.

Rundstralende peileanlegg som viser retningen flyenes sendinger kommer fra.

Et rundstralende NAV-anlegg som plasseres enten pa en flyplass eller ute i
terrenget langs flyruter. Den er inndelt i typene C, D og T.
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3. Hvordan kommuner og bergrte skal forholde seg til plankravene

3.1

3.2

3.3

3.4

3.5

3.6

Den nedenstaende figuren viser enkelt saksbehandlingen for byggeseknad. En skal i
forste omgang kun kontrollere at BRA-flatene ikke brytes. Dette sikrer at det ikke blir
ungdvendig mye saksbehandling i fm den fgrste vurderingen.

Dersom bygget eller konstruksjonen ikke bryter BRA-flatene danner dette et grunnlag for
at bygget kan tillates oppfart med hensyn til kravene som gjelder NAV-anlegg for
lufthavnen. Mrk. For krav til hinderfrihet i restriksjonsplanen gjelder egne krav.

Dersom bygget eller konstruksjonen bryter BRA-flatene skal en fagspesialist foreta en
radioteknisk analyse av forholdet. Saken sendes inn til lufthavnens administrasjon.

Dersom analysen viser at den radiotekniske virkningen er under en, pa forhand klart,
definert akseptabel grense, er dette et grunnlag for at bygget kan tillates oppfart med
hensyn til kravene som gjelder NAV-anlegg for lufthavnen. Mrk For krav til hinderfrihet i
restriksjonsplanen gjelder egne krav.

Dersom analysen viser at den radiotekniske virkningen overskrider den akseptable
grensen, kan bygget ikke anbefales oppfart i den foreslatte posisjonen.

Avslaget skal begrunnelse av saksbehandler, og det bar medfalge et forslag til endringer
som vil kunne bringe virkningen under de akseptable grenser.

Byggesgknad

Trinn 1

Bryter Nei

byaget ERA
flatena?

3
Analyse utf@rt av
fagspesialist

Trinn 2

Akseptabel Ja

risiko

Godkjent

Figur 3.1 Flytskjiema som vise saksgang med bruk av BRA Kart.
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4. Beskrivelse av planflatene i BRA-kartet

4.1

4.2

4.3

4.4

4.5

BRA-kart viser flere skra og rette hinderplan som omgir en flyplass eller enkeltstdende
NAV-anlegg, og viser hvor annen bebyggelse kan legges uten & gi forstyrrelser pa
signalene fra NAV-anlegg. Dersom bygg blir for store, kan signalene reflekteres i veggene
og ut mot flyene, noe som kan gi uakseptable feilutslag pa flyinstrumentene. @nsker noen
a fare opp bygninger som penetrerer BRA-flatene, ma planene gjennom en hgringsinstans
der radiotekniske spesialister vurderer om disse kan komme i konflikt med
navigasjonsinstrumentene.

| punkt 5 er vist de to hovedtypene for BRA former, de rundstralende og de
retningsbestemte utstralingene. BRA-formene skal beskytte NAV-anlegg ved flyplasser
mot reflekser som kan forstyrre signalene. Disse er framstilt pa grunnlag av
databeregninger der meget store bygg eller flater vil fare til at signalreflekser forarsaker
uakseptable forstyrrelser.

Utgangspunktet er altsd en "verste tilfelle” beregning. Det er kun de bygg som bryter BRA-
flatene som har mulighet til & forarsake forstyrrelser. Mindre bygg eller konstruksjoner vil
som oftest ikke skape forstyrrelser selv om de gjennomtrenger BRA-flatene. Dette ma
likevel alltid bekreftes av fagspesialister.

BRA-formene er tegnet med rgde linjer pa kartet, der hgydene er i meter over havets niva.

De sorte linjene i plankartet for hinderflater i restriksjonsplanen i henhold til BSL E 3-2 skal
sikre hinderfrinet under inn- og utflygning. Disse har ingen tilknytning til selve NAV-
anleggene.

De sorte og rade linjene har hver sin funksjon, men det er den laveste verdi av de to
restriksjonsflatene som vil gjelde for ethvert sted. For hver flyplass vil det altsa veere to
plankart som utbyggere og lokale myndigheter skal forholde seg til.
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5. BRA former (Shapes)

BRA kart viser et sett med linjer som beskriver de sakalte BRA-formene . Figur 5.1 og 5.2 viser
hvordan disse er formet for & beskytte alle typer NAV-anlegg som benyttes ved flyplasser med
instrumentering. Figurene er hentet ut fra den internasjonale normen angitt i pkt 1.2.3.

s PRy

R ——— L 1 — — —[=

Figur 5.1. BRA -Formen for retningsstralende anlegg

Tabell 5.1. BRA-form for anlegg med Retningsbestemt utstraling

Retningsanlegg

a b h r D H L ®
Type anlegg (m) (m) (m) (m) (m | (m) |~(m)| (9
1F ILS Localiser | Avstand
(en-frekvent) til THR [ 500 70 |a+6000( 500 10 |2300( 30
2F ILS Localiser | Avstand
(to-frekvent) ti THR | 500 70 |a+6000( 500 20 |1500( 20
ILS GP (SBR) 1000 50 50 6000 250 5 [500]( 10
ILS GP (M-ARRAY) 800 50 70 6000 250 5 [300 ]| 10
ILS GP (EFGS) 1000 120 50 6000 100 5 200 5
DME Avstand
(retningsantenner) | til THR 20 70 [a+6000| 600 20 [1500| 40
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Flgure 2: Omind - Divecrional BR A Shape

- | Parameters:
P -~ . riewinder)
- E. (cone)

| alcone)

Figur 5.2. BRA-Formen for rundstralende anlegg

Tabell 5.2 Bra-form for rundstralende anlegg

Rundstralende
anlegg
Type anlegg Alfa Radius Radius Kjeglens toppunkt
(a—kjegle) | (R-kjegle) (r — sylinder)
() (m) (m)
DME 1 3000 300 Antennens fotpunkt
C/D/T/VOR 1 3000 600 Senter
antennesystem pa
bakken
UDF/VDF 1 3000 500 Antennens fotpunkt
Merkefyr 20 200 50 Antennens fotpunkt
NDB 5 1000 200 Antennens fotpunkt
GBAS Bakkestasjon 3 3000 400 Antennens fotpunkt
GBAS 0.9 3000 300 Antennens fotpunkt
VDB Stasjon
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6. Tolkning av BRA kartet
| figur 6.1 er vist et BRA kart for Trondheim Lufthavn, Veernes som har gst-vest rullebane med ILS
anlegg til begge retninger. Vi skal se pa noen av figurene og vise hva linjene i kartet beskriver.

De rade linjene beskriver BRA hinderplanet som skal beskytte NAV-anleggene mot bygninger
som kan skape refleksjoner eller skygging av signalene, mens de sorte linjene er hinderplanet for
ICAO Annex 14, de flatene som skal sagrge for hinderfrihet til flyene pa inn- og utflygning. Alle
hgydene er koter angitt som meter over havets overflate.
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Figur 6.2. F/guren viser eksempel fra figur 5.1 der data er hentet fra tabell 1 "2F ILS Localiser”.
"Trakten” i midten bestar av et flatt rektangel til venstre i bakkehaoyde og et utvidet stigende
skraplan mot hoyre. Over og under et horisontalt sideplan omtalt i neste figur.
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Figur. 6.3 viser plasseringen av anlegg LOC 27, hoyde 5.015m.o.h. | hht tabell 5.1 "2F ILS
Localiser” begynner det horisontale sideplanet i sideveis avstand D=500m fra senterlinjen, og gar
ut til avstand L=1500m. Hoyden H=20m over LOC anlegget, dvs 25m over havets overflate.
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Figur 6.4 viser den sentrale delen av "2F ILS Localiser”, hvor det flate rektangelet i bakkehoyde
mater det utvidede skraplanet. Max byggehayde vises for hhv 30m og 50m langs skraplanet, og
er den grensen som gjelder inntil bygget bryter BRA flatene (ref kapittel 3). Sirklene i figuren
gjelder andre rundstralende anlegg. Det gra feltet overst til hoyre viser hvor terrenget er hayere
enn de tillatte hinderflatene. Dette har en kompensert for med andre restriksjoner.
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Max byggehayde 25m.o.h

Max byggehoyde 25m.o.h

Figur 6.5 viser en detalj av figur 6.3. Utsnittet viser en del av de horisontale sideflatene, som for
dette anlegget viser en byggehoydebegrensning pa 20m over LLZ 27 anleggets hayde vist pa
figur 6.3 (5.015m.0.h), dvs at denne siden flaten blir 25m over havets overflate.
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Figur 6.6. Figuren viser eksempel fra figur 5.1 der data er hentet fra tabell 1 7 ILS GP (M-
ARRAY)”. Den rektangelformede delen til venstre er i bakkeniva, mens den traktformede delen til
hayre et det utvidede skraplanet. Figur 6.7 gir flere detaljer.
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Figur 6.7. Figuren viser detaljer fra figur 6.1 og 6.6 ovenfor. Dette er de restriksjoner en har for et
glidebaneanlegg, her anlegg GP27. En ser de samme linjene i figur 6.4, men hoydene for dette
GP27 anlegget her er lavere enn for LOCZ27. Dette ser en tydelig pa figur 6.4 der sirkelbuene for
20, 30, 40 og 50m haydene kommer i ulike avstander.

Sirkel 500m radius bakkehgyde

1 1 2 X o
. i / N Sirkel 200m radius i maks hagyde,
Sirkel 600m radius.bakkehgyda e men kun 50m radius-ibakkehgyde
1777 : N
- 6’ ‘el : = Merkefyr 28.521m.o.h
i b 7 -_
= .:':"
51|, A J
Tacap 8253 .k Sirkler motes fra bade Tacan-eg UDFA/DE 50m.o.h

Sirkel fra Tacan 40m:o.h /3

Figur 6.8. BRA-Formen for 3 rundstralende anlegg. Til venstre et Tacan anlegg (som VOR), i
midten er UDF/VDF anlegg. Felles for begge er at sirklene er store og kommer til syne utenfor 2F
LOC sideflatene vist i figur 6.2 og 6.5. Pa figur 6.1 viser en full oversikt over disse. Til Hoyre et
Merkefyr, som har en skarp kegle oppover, men en grunnsirkel pa bakkeniva 50m radius. Den
ytterste sirkel er 200m i radius. Hoyden er angitt til 440.6m, men det skal etter en kontrollregning
veere 55m over bakkenivaet, til sammen 83m.
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Figur 6.9. BRA-Kkart for Trondheim Lufthavn, Vaernes. De rade linjene er for BRA formene,

mens de sorte er for hinderflater ihht BSL E 3-2..
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Bilag 3. Hinderflater — plan for landing, avgang og tverrsnitt av sirklingsplan
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figur 1 Lengdeprofil for landings- og avgangsplan
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Figur 2 Plan forlandings- og avgangspian
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Figur 3 Tverrsnittav sirkfingsplan
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Bilag 4. Kopi av Samferdselsdepartementets brev — fastsettelse av
restriksjonsplanen for Stavanger lufthavn, Sola, datert 30.06.10

-1 ML nilg

DET KONGELIGE
BAMFE RQ?ELSDEPAR'I'EMENT

T——
Avinor As

Fosrhokes 150

2061 CARDERMOLCN

Lracarf Vhr el Lzl
S0sHIEIN OGS BEY- OV 0,0, 212100

Staovanger lufthave, Sola - Restriksjonsplan

Samie rdselsdopartementet viser Hl Avinors hrev av 23, april 2010 mead vodlagr foralag 11
resiriksjoisplan Dor Slavamger holham Sola 1 henlwold G alifartsleven § 7-13,

Avinnrviser | nvennewnte brav til af det i lang tid har veet el for en funlkajnned
reatrikgjensplan for Stavanger ifthaen, Sald Dant aome i Sabindelae med con ookhke
wbygoingsprogickler 1 Dyplassens nazromride,

Forslag til restriksjonsplan har vt pa horing med (wsriog=sdeist. |- juli 2008, Aviner
gienmornberte ogss on tillegrahetng mod hatingstrist 13, apdl 2010, Avinor ook 1 alt
[emy hentnprsuttalelser eller al pestilspousplancey hadde vaerl pa heniug annen gang,

Hra kommune har imnledningssis knmmentest aren see positiek pd af det o utacheidet
en reslrlesjensplan.

Av lommentarer av betyedning for eetig metker depariemennted seg spesicll al Sols
kernantue 1 8in merkiad nr. 2 bar wist il al restksjonsplanen kan inochere 0 dels
sterke radighetsinnskecikningcr pd elendommer o her i den forbindelse oo ac
Samferdselzdepartementet o Miljaverndeparteimsnbet vacdoree zalk om ekonomisk
Rornpemsosjon, Samderdselsdeparberentey vil 3 dew Rrlaodelse for epen del vise 1 alen
eventuell vurdering av skhononiisk kempensasjon som felpe ov restoksjroslanen foc
Sravanger lofthavn, Sola, fanusetter atdeparternentes i tilfellc fr seg forclagt oversilr
over konkrets shoncandshe Tap for akloclk: ciendommer, sl v somo eventocl ot
gjort for & [orseke & begrense tapet [ lomm av spknad om dispensasjon, slik Avinor
pipcker, eller pd annen mite, For ovrig viser i il det st er giengin Ira Avinets
konkdusjon nedenfor, bva noulipe beprensmngrer [or gronnelens soear,

A% mvrige ommentarar 1 harinmseunden hae departementetr blant annei merkel 2eg al
Sola kotratine har bood ot at de ond ulbeecs omosinsleee ay rsike o sirbarliel oy
aredlel som et smlaleet av plawen, saml ol komnmnen, pd B linje med flyplasseier, mi
ke Beewe al ded, gleanemfares vistkoanalyscr for plankgte 11lek sposicll e pi

Fra:ndnesee: Kanmrodresce: Teletra [ERUE |"*_|"‘"f Halansaed e
1% stk WV Dy Suharig, N Wbt aangzaes Wbavddingon Toe i Ao e b
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Dyplomisenr. Viders al Sandnes kotnnmne bar komnmenled ot den coulelize
reshilesjonsplanen md innehelde nformasing om overardnedes veilenler og ar det bear
shilles mellom bebygd o ke bebypd arcal,

Avinar har eller depaneineqicls opplaming penevell kammentert og fulgt app de olike
innapillene i heringsrunden phoen Glired sstilbende ndle, Blaot ael genoomn mwelor
ed konurmiuiter oy o oatls.

Dlegravte-micontest wiace Hib Avinors kogusion, treor del bland domel wér o al
restilesjonsplancy clicr Svinors oppfatning ikke il innehaere viterlipere begrensningrer
tor berarte grunneiere enn de som allerede finnes | dag gjeonem gjeldemde lorskoler
v repelverk Yidoro peker Avingr pd 4l doel or gy slor sambomsinessip belyduoing al
Droperasjoncne pi Stavanger lalthqavn BT ivarewdl gjeanom en hey gracd av
flysikkerhel op god regulailel Dot frembeves at Avinoes wurdoring or gt Feslagen
resltiksjensplan ikbe: o § leondlikr med eioridens 18 oy ved Tafthavma pé en mile som
breter o gieldends: oller planlagt areslbmk.

Bepartementet merker seg Avinors Tommentar o al del e ehoy for & cevidere
aklncdle bestemanedser om resieilsonsplaner 1 fllarisloven, da disse cfeer Avinors
opplalning cr uldalerie, upresise o giv pronnlag sy mistorstielser, Departementet vil
wurelere beliovet frr endiing av de nevnte bestemmelsene, op vil | deo forbindelse
slilling il rm et kan vavee hensiklsmessie § avholde el mesle mied Avinor, Delle Jor & £3
ElanTaprt asenanere hvordan Svimor sor for sey alde akioells bexlemmelsens kan
ullmaey slik ol de blir mest molig hensildsmessire for formilet.

Sumnderdsclsdeprard creeniet har | dag festsald resdriksionsplan for Stavanger Infthayn,
Sola 1 henbiold W Tl arsloven § 713, Den fustsale restriksjonsplanen er 1 samsvar med
Avinors forslag til restriksjoosplan oversendr departemeniet 1 brew v 2L april 2010,

¥i ber Avinor kannggere plancen 1 henhold Hl Iofifartsloren & 7-14.

Vi ber Avinor vuedere oo planen skal glyses, jE lulUarisleven §7-14 mmel Tedd,

# Tewnm Alexander Ffre

/4 /f/ﬁ;? 7771
i

Tufttartstillsyoet

Bpzde 2

Endelig utgave fastsatt av Samferdselsdepartementet Side 52 av 52



