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Forord

ANGER LUFTHAVN

| 2017 feiret Stavanger lufthavn 80 ar og er na i ferd med a fa en skikkelig
ansiktslafting. Den nye masterplanen, som her blir presentert i en kortversjon,
skal bidra til a ta lufthavnen inn i framtiden pa en baerekraftig, hensiktsmessig,

sikker og innovativ mate.

Masterplanen er en samlende plan for den langsiktige utviklingen
og planberedskap for lufthavnen, og tar utgangspunkt i de
forventninger man har for trafikkutvikling og annen etterspersel
etter lufthavnens tjenester. Masterplanen redegjor for en faseinn-
delt utvikling pa kort, mellomlang og lang sikt. Tidshorisonten for
en masterplan er 50 4r. Den lange tidshorisonten er npdvendig
for a sikre tilstrekkelig arealer pa og rundt lufthavnen for a kunne
handtere den ekspansjonen som trengs, samt for a gi vare naboer
og lokale/regionale myndigheter en god forutsigbarhet. Planen
er ikke en konkretisert og tidfestet investeringsplan, men gir
retningen for videreutvikling av lufthavnen.

Endringene fra forrige masterplan er store. Dette fordi veermessige
forhold (vind/turbulens) medferte at man matte revurdere
planprinsippet som tidligere 14 til grunn. I forrige masterplan

fra 2013 var det vist en videre utvikling av terminal sgrover

(pir ser). Dette medforte at tverrbanen matte forkortes og en ny
parallell rullebane bygges. Det ble i 2015 besluttet & opprettholde
rullebanestrukturen med begge dagens baner og at terminalen
utvikles mot nord (pir nord). Ny parallell rullebane kan dermed
utsettes flere tiar.

Ved forrige rullering av masterplanen var vi inne i en periode

med stor passasjervekst. Na er situasjonen endret da hele
Stavanger-regionen har veert inne i en periode med store
utfordringer hovedsakelig pa grunn av lav oljepris. Dette medforer
at regionen og lufthavnen ma se etter nye muligheter og ta initiativ
til & snu utviklingen.
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Leif Anker Lorentzen \1
Lufthavndirektor, Stavanger lufthavn Sola

«Det gronne skiftet» vil prege utviklingen i regionen og var
ambisjon er at Stavanger lufthavn skal veere en viktig bidragsyter
og padriver til denne omstillingsprosessen. I denne utgaven av
masterplan har derfor innovasjon og beerekraft veert i fokus.
Etter & ha invitert region/neeringsliv til flere seminarer er det
blant annet synliggjort at lufthavnen, med store arealer og god
plassering/synlighet, kan fungere som et utstillingsvindu for &
vise fram nye innovative og eventuelt arealkrevende tiltak.

Lufthavnen og regionen er gjensidig avhengig av god samhandling.
Det er var ambisjon at denne masterplanen skal bidra til et fortsatt
godt samarbeid mellom Avinor og Sola kommune, andre neer-
liggende kommuner, Rogaland fylkeskommune, Fylkesmannen i
Rogaland, passasjerer, naeringsliv, kunder, naboer, leveranderer,
samarbeidspartnere og evrige interessenter.

Masterplanen er for gvrig i overensstemmelse med kommune-
delplan for Stavanger lufthavn Sola. I arbeidet med kommune-
delplanen ble det lagt vekt pa en bred regional medvirkning

og forankring med bl.a. meter og seminarer med akterene pa
lufthavnen, Sola kommune, Rogaland fylkeskommune,
Fylkesmannen, Statens vegvesen, Gronn by, Greater Stavanger,
neringslivsakterer og naboer. Innspillene har i stor grad vaert
med pa & pavirke planen og derfor haper og tror vi at master-
planen meter innbyggernes og neeringslivets forventing til
hvordan regionens egen hovedflyplass skal utvikles.

Denne trykksaken er kortversjon av Stavanger lufthavns Masterplan 2018-2068, godkjent
av Avinors Masterplankomité 13.09.2018. Normalt revideres masterplanen hvert femte ar.

Intern referanse: SP00265 Stavanger lufthavn Masterplan 2018-2068, versjon 1.
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Sammendrag

Masterplanen viser status og framtidsperspektivet for lufthavnen i tre faser. De
viktigste tiltakene som ma iverksettes pa kort sikt: fase 1 (4-6 millioner passasjerer),
mellomlang sikt: fase 2 (6-8 mill. passasjerer) og lang sikt: fase 3 (8-10 mill. passasjerer)

oppsummeres her.

1.1 FLYSIDE

- Pakort sikt er det mangel pa flyoppstillingsplasser ved
terminal. Dette loses i forste omgang ved a anlegge flere gater/
broer ved eksisterende innlandsterminal, slik at gatene kan
betjenes i bade 1. og 2. etasje. Deretter ma pir nord bygges for &
oke kapasiteten pé flyoppstilling til terminal.

- For pir nord kan bygges ma det gjores forholdsvis store tiltak
pa flyside: Hangaromradet ma fjernes og brannstasjon og
driftsbygg flyttes ser for tverrbanen. For 4 muliggjore
nodvendig effektivitet for drift av lufthavnen foreslas det &
anlegge kulvert under tverrbanen.

- Flyoppstillingsplass ved dagens brannstasjon, rehabiliteres
slik at store fly kan parkeres her. I tillegg oppgraderes den for
a kunne handtere avising og man kan dermed utsette & bygge
nye avisingsplattformer ved baneendene pé hovedrullebanen.

- Det foreslas diverse tiltak pa rullebane-/taksebanesystemet i
fase 1 for & oke kapasiteten og utsette behovet for en parallell
rullebane. Her kan nevnes: anlegge taksevei til vestenden av
tverrbanen, hurtigavkjeringer vurderes anlagt i begge retninger
pa hovedrullebanen, samt en ekstra pékjering nord pa
hovedrullebanen.

- Det skal utarbeides en kost-nyttevurdering pé forlengelse av
hovedrullebanen til 3000 m.

- Det opparbeides fjernoppstillingsplasser for kode' E/F-fly vest for
hovedrullebanen i dagens GA*-omrade. GA mé da flyttes til sor.

- I'masterplanfase 3 (antatt i ca. 2053) anlegges parallellbanen
og nye avisingsplattformer.

De to rullebanene ved Stavanger lufthavn benevnes:
- Hovedrullebanen som er orientert nord-ser, ogsa kalt 18/36.

- Tverrbanen som er orientert gst-vest, ogsa kalt 11/29.

1.2 TERMINAL OG LANDSIDE

- Kapasitetsforbedring pa flyterminal - prosjekt «Utvidelse
sentralt omrade» (USO) - ferdigstilles i 2019 og gir terminalen
kapasitet opp mot 6-7 millioner passasjerer.

- Ved ca. 6 millioner passasjerer (antatt om ca. 15 ar) ma forste
fase av pir nord sté klar. Piren blir 400 meter lang og innredes
etter hvert som behov for flere gater inntreffer. Sammen med
eksisterende terminal vil piren kunne handtere ca. 8 millioner
passasjerer.

- For & oke kapasitet videre til 10 millioner passasjerer ma pir
nord utvides med ytterligere 70 m. Dette medferer at sikrings-
bygg og eventuelt tdrn ma re-lokaliseres.

- Parkeringskapasitet utvides etter behov og iht. kommunedel-
planens bestemmelser, og veisystemet pa lufthavnen tilpasses
ny terminal og parkeringshus.

- Stavanger lufthavn tar mal av seg a ligge langt framme med
hensyn til satsing pa og tilrettelegging for elektrifisering av
transport bade pa bakken ogiluften bl.a. i form av el-fly
og droner.

Nar pir nord anlegges blir det ogsé etablert en ny sentralbygning.
Her bygges en to-planlgsning med innsjekk og sikkerhetskontroll
i2. etasje og ankomsthall i 1. etasje, mens ankomst innland blir i
eksisterende bygning. Utlandsterminalen bli flyttet til pir nord og
innland til sendre del av terminalen (til dagens utlandsterminal).
Lufthavnen har en relativt stor andel flygninger til Non-Schengen
(NS) og av den grunn legges NS i 3. etasje. Dette i hovedsak for & fa
en smidig, effektiv og kundevennlig logistikk nar fly og passasjerer
kommer fra Schengen og skal til NS-destinasjoner og vice versa.

Helikopterterminalen har tilstrekkelig kapasitet i et
50-arsperspektiv.

1) Tht. internasjonalt regelverk er lufthavnenes infrastruktur dimensjonert bl.a. etter flytyper som igjen er inndelt i koder fra A til F, der F er storst.
2) GA stér for General Aviation dvs. fly som ikke er i rute/chartertrafikk. P4 Stavanger lufthavn er dette stort sett private smafly.
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1 Lufthavnen og omgivelsene

For & gi et innblikk i hva som ligger til grunn for utformingen av masterplanen innleder
viher med en beskrivelse av blant annet beliggenhet, overordnede faringer, og
relasjonen mellom befolkningen/naeringslivet og lufthavnen. Utviklingen og veksten
Lregionen har i alle ar gatt hand i hanske med utviklingen av lufthavnen, og denne
giensidige avhengigheten er bare blitt sterkere med arene.

1.1 BELIGGENHET

Stavanger lufthavn ligger strategisk plassert sentralt i
Stavangerregionen, med korte avstander til store befolknings-
sentra og konsentrasjoner av arbeidsplasser.

Tegnforklaring
'é‘ Haugesund lufthavn Karmgy
'(" Stavanger lufthavn Sola
VEGTYPE
e Europaveg
= Riksveg
Fylkesveg
Avstand
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Lufthavnen er hovedlufthavn for en befolkning pa ca. 550.000

og for et internasjonalt orientert naeringsliv. Med nye veier og
tunneler som binder hele Rogaland bedre sammen, utvides ogsé
lufthavnens omland.

0 5 10 20 Kilometer

Topografi og vaer

Stavanger lufthavn ligger pa vestlandskysten med grense mot
Hafrsfjord i nord og Solavika i vest. Til tross for at terrenget i
lufthavnens neeromréde kan oppfattes som flatt er det en del
omréder i Sola kommune der terrenget penetrerer hinderflater
og der det av den grunn i ikke kan tillates ny bebyggelse.

Fremherskende vind pa Sola er fra serest/nordvest.
Hovedrullebanen er ca. 30° vridd i forhold til fremherskende vind
og kraftigste vinder. En av grunnene til at man har to kryssende
rullebaner pa Sola er at tverrbanen supplerer godt for disse vind-
feltene. Dette er ogsa en av grunnene for at man i 2015 besluttet &
beholde tverrbanen pa Sola.

Turbulens ved rullebaneender har de siste 5-10 arene fatt storre
fokus og mye tyder p4 at problemstillingen i ekende grad vil bli et
viktig tema og at dette er knyttet til klimaendringene.

1.2 OVERORDNEDE PLANER OG STRATEGIDOKUMENTER

Masterplanen som her presenteres er i trad med foringer gitt

i blant annet Nasjonal transportplan (NTP), Eiermeldingen
(Stortingsmelding 30 (2016-2017)), Avinors strategiplan (§10-
plan) og Avinors miljostrategi. Mél og gvrige strategier beskrevet i
Avinors styringssystem, danner ogsé grunnlaget for utformingen
av planen.

Lufthavnkonsepter

For & sikre en hensiktsmessig differensiering av leveranser og service
inettverket av Avinors lufthavner, er sammenliknbare lufthavner
gruppert i 5 ulike lufthavnkonsepter fra A til E. Stavanger lufthavn
tilhgrer lufthavnkonsept B. Formalet med konsept B-lufthavner

er & veere internasjonale lufthavner som knytter landsdelen til
nasjonale og internasjonale destinasjoner. Mellom 20 og 35 prosent
av avgangene fra B-lufthavnene gar til Oslo lufthavn (konsept A),
og lufthavnene har derfor en viktig rolle i & opprettholde
regularitet og punktlighet ogsa pa Oslo lufthavn, samt evrige
Avinor-lufthavner. Lufthavnene har heye trafikk- og kommersielle
inntekter, og overskuddet bidrar til & finansiere de mindre luft-
havnene i det nasjonale lufthavnnettverket som drives av Avinor.



1.3 LUFTHAVNEN SOM MOTOR FOR UTVIKLING | REGIONEN

Lufthavnen har historisk hatt en stor og til dels avgjorende
betydning for regionens utvikling. Det har veert en sterk
gjensidighet mellom utvikling og vekst i regionen og utviklingen
av lufthavnen. Den gjensidige avhengigheten har pa mange
maéter forsterket seg over tid.

Lufthavnens betydning som effektivt knutepunkt til resten av
verden har styrket seg med érene. Da oljeaktiviteten startet var
en effektiv lufthavn med gode forbindelser til resten av Norge og
til internasjonale destinasjoner en forutsetning. Med arene er
effektive flyforbindelser til resten av verden blitt enda viktigere.
Den sterke veksten av internasjonalt orienterte arbeidsplasser
iregionen ville veert utenkelig uten det gode rutetilbudet til
utlandet.

En kartlegging utfert av TQ@I varen 2012, viser at Stavanger
lufthavn har en spesiell betydning for bedriftenes lennsomhet.
Over 90 prosent av de spurte mener at flytilbudet ved Stavanger
lufthavn er sveert viktig, eller avgjerende for lonnsomheten i
bedriften. Neerhet til lufthavnen fremholdes av 55 prosent som
enten sveert viktig eller avgjerende. Flytilbudet anses som mer
avgjorende enn hovedveinettets standard inn og ut av Stavanger.
Kun telekommunikasjoner vurderes a ha hoyere betydning for
bedriftenes lannsombhet. Dette viser at et godt flytilbud og neerhet
til flyplass er sveert viktig for regionens konkurransekraft.

1.3.1 Rutestruktur og ruteutvikling

De viktigste destinasjoner for innenlands reisende er per 2018
Oslo (64 prosent) og Bergen (24 prosent). En stor andel av uten-
landsreisene gar via de store hub-ene i Amsterdam, Kebenhavn,
London og Oslo. Erfaring viser at opprettelse av nye direkteruter
fra Stavanger lufthavn genererer gkt trafikk gjennom at tidligere
udekkete ettersperselsbehov blir realisert. @kning i rutetilbudene
vil fa virkning bade overfor et voksende privatmarked og bedrifts-
markedene. Det internasjonale flyrutetilbudet ved Stavanger
lufthavn er ogsé en viktig faktor for 4 tiltrekke seg utenlandsk
arbeidskraft. Rutetilbudet er markedsstyrt og det er derfor viktig
at regionens neeringsliv (inkl. turistneeringer) og befolkning gjor
seg bruk av og ettersper nye destinasjoner. Er behovet der, og
flyselskapene ser det regningssvarende, vil rutene komme.

NGER LUFTHAVN

Det er etablert et ruteutviklingsforum ledet av Greater Stavanger,
med bred deltakelse fra neeringsliv, kommuner, fylkeskommunen,
organisasjoner, samt Avinor. Ruteutviklingsforumet jobber for a
sikre regionen et flyrutetilbud som er tilpasset naeringslivets behov.
Man samarbeider bredt med akterer lokalt, nasjonalt og inter-
nasjonalt for & legge forholdene til rette for at Stavangerregionen
skal veere attraktiv for neeringslivet. Regionens flyrutetilbud er

et viktig element i dette arbeidet. Med utgangspunkt i dagens
utfordringer nér det gjelder behov for omstilling og nyskaping

er det avgjorende at regionen opprettholder attraktivitet og
konkurransekraft overfor internasjonale virksomheter. Greater
Stavanger har i sin Strategiske neeringsplan 2018-2025 uttalt at
for & veere en attraktiv og beerekraftig region ma det fortsatt satses
pa & videreutvikle det nasjonale og internasjonale flyrutetilbudet
ved Stavanger lufthavn.

Langdistanse flyreiser er blant den typen reiser som gker mest i
det internasjonale bildet. Kombinasjonen flyfrakt og passasjer-
grunnlag er avgjorende for om det er et kommersielt grunnlag for
nye flytilbud.

Det er ellers verdt a legge merke til at de siste ti drene er det
veksten i private reiser som stér for den sterkeste passasjer-
okningen, og som derved danner mye av det kommersielle grunn-
laget for nye ruter. Stavangerregionens innbyggere vil i stadig
sterre grad ut i verden, pa lengre ferier, kortere weekend ferier, eller
for & besoke slekt og venner. God inntektsutvikling for regionens
innbyggere, ikke minst for den eldre delen av befolkningen, gjor
det mulig for stadig flere a reise hyppigere.

1.4 AREALBRUK OG EIENDOMSFORHOLD

1.4.1 Arealbruk og -disponering (2018)

Avinor eier ca. 4.200 dekar hovedsakelig innenfor flyplassgjerdet.
Dette utgjor ca. 6 prosent av Sola kommune. Arealet kan inndeles
i kategoriene landside, terminal, flyside og lufthavnrelaterte
naeringsarealer. Landside er knyttet til tilbringeraktiviteter og
uteoppholdsareal. Flyside dekker infrastruktur for fly og helikopter.
Neeringsarealer er bebygde og ubebygde arealer for lufthavnrelatert
naering bade pa land- og flyside. For enkelhets skyld beskrives
lufthavnen i tre hoveddeler: nord, ser og @st, avgrenset av veier og
rullebaner.
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Hovedrullebanen benevnes ogsa som 18/36 og tverrbanen
benevnes 11/29.

Hovedrullebane

Tverrbane
11/29

O Omrader ban

Nord: Terminalomrade med tilhgrende landside, samt neering
(verksteder, fraktaktgrer mm.).

@st: Nordre del er eid Forsvaret. Her er begrenset aktivitet med
unntak av redningshelikoptre. Sendre del er eid av Avinor, men
delvis bandlagt av forsvaret.

Ser: Branngvingsfelt (samt Forsvarsanlegg). For gvrig lite aktivitet
i omradet per 2018. Mellom flyplassgjerdet og Nordsjevegen

er arealene i hovedsak brukt til golf og landbruk (privat eid).
Omradet innenfor flyplassgjerdet er eid av Avinor.

Forsvaret bandlegger ca. 550 dekar av lufthavnarealet. Dersom
arealet blir frigitt av Forsvaret ville Avinor i stor grad unngatt
a erverve grunn fra private grunneiere for & tilrettelegge for
hangarer.

Framtidig arealbruk er regulert av blant annet Regionalplan Jeeren
og Sola kommunes kommuneplan. I Regionalplan for Jeeren er
Stavanger lufthavn omtalt som regionalt logistikk-knutepunkt og
ligger i neeringskategori II, der «Omrddene skal tilrettelegges for
neeringsbebyggelse med middels arbeidsplass- og besoksintensitet og
middels arealutnyttelse.»

Avinor anser det som hensiktsmessig & kunne ha en blanding av
hey og middels arbeidsplassintensitet og arealtetthet innenfor
omradet.

1.4.2 Framtidige behov for grunnerverv.

A drive lufthavn er arealkrevende, men det er viktig 4 ikke ta mer
areal enn ngdvendig. Det legges derfor opp til at man i framtiden
skal beslaglegge minst mulig nye arealer, og at nytt arealbeslag
skal utsettes sa lenge som mulig.

Pa kort sikt er det behov for noen mindre grunnerverv nord for
tverrbanen for a kunne anlegge taksebane til vestenden av tverr-
bane samt noe areal sor for tverrbanen for a etablere atkomst

til nytt driftsomrade i sor. Pa lengre sikt kan det bli behov for
ytterligere arealbeslag til hangarer eller verksteder langs atkomst-
veien. Om anslagsvis 35 ar planlegges parallellbanen utbygget
hvilket vil medfere behov for et storre grunnerverv. Forlengelse av
hovedrullebanen kan muligens bli aktuelt og derav omlegging av
Kleppvegen. Dette vil kreve en del grunnerverv.

1.5 GJENSIDIG AVHENGIGHET MELLOM LUFTHAVN
OG REGION/NABOER

Lufthavnen og regionen er gjensidig avhengig av hverandre.
Regionen trenger et bredt spekter av rutetilbud mens Avinor
kontinuerlig jobber for & ha en velfungerende lufthavn med et
tilbud som er mest mulig i trdd med Avinors strategier og regionens
onsker. Regionen/naboene gnsker minst mulig belastning som folge
av lufthavnen (stoy, trafikk, forurensing, arealinngrep).

Samferdselsdepartementet vedtok 30.06.2010 restriksjonsplanen
for Stavanger lufthavn. Denne planen skal sikre at lufthavnen kan
drive virksomheten i henhold til regelverket. Restriksjonsplanen
er na nedfelt i kommuneplanene til de aktuelle kommunene, og
det er viktig at kommunene péser at Avinor varsles hvis
ngdvendig nar nye bygg planlegges.
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SNIK som fér frie toyler pa en av veggene pa flyplassen, bl.a. i forbindelse

Stavanger lufthavn. I ar er det det velrenommerte kunstnerkollektivet
med gatekunstfestivalen NUART i Stavanger-regionen.

Noen av verdens fremste gatekunstnere samarbeider med

Foto: ©Brian Tallman Photography.
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AVINOR AS

2 Beerekraft og innovasjon

Det gronne skiftet vil prege utviklingen i regionen og Avinors ambisjon er at Stavanger
lufthavn skal veere en viktig bidragsyter og padriver til denne omstillingsprosessen.
| denne utgaven av masterplan har derfor innovasjon og baerekraft vaert i fokus.

2.1 KLIMA, MILJ@ OG ENERGI

Avinors miljgstrategi skal bidra til & konkretisere miljgarbeidet og
sikre at hele konsernet trekker i samme retning for & na Avinors
miljemal. For perioden 2016-2020 har konsernledelsen satt et
spesielt fokus pa transport og klima, fly- og helikopterstay, kjemi-
kalieforbruk med utslipp til vann og grunn, og energi. Folgende er
definert som maél for:

- Transport og klima: Avinor skal innen 2020 halvere egne totale
kontrollerbare klimagassutslipp sammenlignet med 2012, og
bidra til & redusere klimagassutslipp fra tilbringertjenesten og
flytrafikken. (Ansvaret for en god og miljgvennlig tilbringer-
tjeneste ligger primeert hos lokale og sentrale myndigheter og
hos de aktuelle transportselskapene, men Avinor vil bidra i
dette arbeidet, samt bidra til & redusere klimagassutslipp fra
flytrafikken).

- Fly- og helikopterstoy: Avinor skal arbeide aktivt for & redusere
stoybelastningen fra fly- og helikoptertrafikk for beboerne
ved 10 av Avinors mest stoyutsatte lufthavner innen 2020.
(Inklusivt for Stavanger lufthavn).

- Kjemikalieforbruk: Aktiviteter ved Avinors lufthavner skal ikke
medfore ny grunnforurensning eller redusert miljotilstand i
vannmilje.

-

Foto: Stig Havard Dirdal.

- Energi: Avinor skal redusere innkjopt energi med 25 % innen
2020 sammenlignet med energiforbruket p& bygg og anlegg i
2012.

Stavanger lufthavn sitt klimaregnskap for 2016 viste allerede da
en halvering av egne klimagassutslipp i forhold til 2012. Avinor er
aktivt deltakende i utvikling av biodrivstoff fra norsk skog. Siden
2016 har Oslo lufthavn, som ferste hub i verden, levert en andel
biodrivstoff til alle flyselskap. Ogsa Stavanger lufthavn vil i arene
som kommer gke andel biodrivstoff som leveres til flyselskapene.

@vrige tiltak fremover vil vaere gkt andel biodrivstoff til véire
kjoretay, nye elektriske kjoretay, mer stromsparing og lokal
energiproduksjon, se kapittel 2.2.1. Blant annet kan det nevnes at
idagkjores dieselaggregat hver gang det er fare for lavsiktsforhold
(LVP), fordi det er et krav om at banelysene ikke skal slukke mer
enn maks 1 sek. hvis stremtilferselen forsvinner. Det vurderes &
kombinere solceller med batterier for banelys slik at man ikke
trenger 4 kjore dieselaggregat under LVP.

2.1.1. Utslippstillatelser

Fylkesmannen har innvilget utslippstillatelse datert 30.4.2018
(Fylkesmannen i Rogaland, 2018), som er gjeldende inntil ny
utslippstillatelse. Resipientvurderinger sammen med resultater
fra miljgovervakingsprogrammet viser at bruk at avisingsvaesker




ikke péfgrer omgivelsene en storre belastning. Samtidig er seerlig
Hafrsfjord en sarbar resipient og lufthavnen ser pa tiltak i Klima
2050-programmet til Forskningsradet for & etablere permanent
overvaking av avrenning og forbedre den oksygenkrevende
nedbrytning av avisingskjemikalene formiat og glykol. Innovative
lgsninger for handtering av overvann er allerede i bruk i
renseparken.

I fire sesonger er det hgstet honning - «Just plain/plane honey»
- pa lufthavnen som selges i terminalen. Honningen brukes for
a pavise om det er lokal luftforurensing. Omfattende analyser av
honningen viser ingen utslag og den er trygg a spise. Honningen
er del av et storre miljgovervékingsprogram hvor over 60 stikk-
prover i aret tas av grunn-, spill- og overvann. Analyser tas for a
sjekke tungmetaller, avisingsveesker, oljerester, miljogifter som
PFOS, ledeevne og oksygenforbruk m.m.

2.1.2 Biologisk mangfold

Avinor har foretatt kartlegging av biologisk mangfold p4 alle
sivile lufthavner. Det identifiseres ulike naturtypelokaliteter og
utarbeides forvaltningsrad for disse. Ved Stavanger lufthavn

kan det seerlig nevnes plantevernomrédet (sammenfallende
med landskapsvernomrade) pa ca. 100 daa som ligger innenfor
flyplassgjerdet i vestre del av lufthavnen, ser for tverrbanen.
Omrédet er av stor verdi og skjottes av Statens naturoppsyn.
Her er det funnet flere relativt sjeldne og/eller redlistede planter.

2.1.3 Energi

Stavanger lufthavn har egen hoyspentkonsesjon. I framtiden ser
man for seg en intern forsyning pa heyspenning med redundante
lgsninger med stor grad av egenproduksjon.

STAVANGER LUFTHAVN

Innen relativt kort tid vil det sannsynligvis bli en sveert hoy etter-
sporsel etter el-kraft ved lufthavnen som folge av at biler, busser,
fly og utstyr gar over fra fossilt drivstoff til elektrisk kraft. Det er i
den sammenhengen en utfordring 4 fa nok kraft inn til lufthavnen.

12010 ble eget neervarmeanlegg bygget pé lufthavnen. Norsk
Bioenergi AS har na fatt konsesjon for utvidelse av naervarme-
anlegget (flisfyring), og vil kunne levere til andre aktorer i
neeromradet.

Det kan for gvrig nevnes at Stavanger lufthavn ble tildelt Sola
kommunes miljgvernpris 2011 for den nye energisentralen pa
lufthavnen.

2.1.4 Kulturminner

I Avinors landsverneplan er redningsbathavnen est for Flymuseet
foreslatt vernet. I kommunedelplanen er i tillegg kompassrosen
inord, et par bunkere i ser samt del av en taksebane i nord

(i dag utrykningsvei) vist som hensynssone 570 (Nyere tids
kulturminner).

2.1.5 Klimatilpasning

Lufthavnens arealer i nord (mot Hafrsfjord), og vest (mot
Solavika) ligger lavt og det er av den grunn i kommunedelplanen
knyttet bestemmelse til framtidig bebyggelse innenfor faresone
havnivastigning, stormflo og belgeoppslag. I masterplanen er det
ikke vist bebyggelse innenfor faresonene.

Foto: Solamarihand. Foto helikopter: Frode Ueland. Foto under hoyre: Ekspedisjonsbygningen ved Stavanger flyvehavn fra 1937.
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2.1.6 Stey

Avinor er ifolge forurensningsforskriften palagt a kartlegge stoy
rundt sine lufthavner. Dette gjores i samsvar med Retningslinje for
behandling av stoy i arealplanlegging (T-1442/2016). Beregningen
av flystoysonene for lufthavnen ble sist gjort i 2016 og gjelder for
perioden frem til 2025. Kartleggingen viser at det i 2014 ikke var
boliger med innenders degnekvivalentniva over 42 dBA. 12025
ventes det ifolge disse beregningene heller ikke at noen eksis-
terende boliger vil ligge innenfor tiltaksgrensen for stgyisolering.

Alle kommuner som bergres av flystoysonene er informert om
stoykartleggingen, og tilsendt Avinors gjeldende flystaysonekart
og rapport (SINTEF, 2016). Steysonekartet pa neste side angir en
gul (Laen 52 dB) og rad (Laen 62 dB) staysone. Den rade stoysonen
er, pa grunn av det hoye stoynivaet, ikke egnet for bebyggelse med
stoyfolsomt bruksformal. Det anbefales derfor at kommunen
ikke tillater nyetablering av slik bebyggelse i rod sone. Den gule
stoysonen er en vurderingssone hvor kommunen kun ber tillate
stoyfolsom bebyggelse dersom det kan dokumenteres at
avbotende tiltak gir tilfredsstillende stgyforhold.

Stavanger lufthavn har sterst aktivitet med offshore helikopter
iNorge og det er gjort en rekke tiltak for & redusere stoy. Sola
sentrum er restriksjonssone som offshore helikopter ikke skal
overfly. De skal heller ikke fly over land p4 nattestid, og helikopter
av type S92 skal holde den minst stoyende fart pd maks. 120 knop
nar de flyr over land. For fly er det gjort tiltak for & begrense
overflygning over Stavanger sentrum.

Siden man na gar for en terminalutvidelse mot nord utsettes
planer om en ny, parallell rullebane. Det store fortrinn som Sola
har med & fa helikoptertrafikk mest mulig direkte ut og inn over
sjo opprettholdes saledes med fortsatt bruk av tverrbanen, noe
som er viktig med hensyn til stoybelastningen.

Ny teknologi vil fremover sikre en strammere korridor for hvor
fly og helikopter flyr. Pa sikt vil ogsa kurvede innflygninger bli
innfert pa fly, noe som kan gi mindre stay og drivstoff-forbruk.
Det kan for gvrig nevnes at utviklingen innen flytyper og motorer
har bidratt til at steynivaet har blitt redusert med 25 dB de siste
60 arene.

2.2 INNOVASJON

Innovasjon har hatt et spesielt fokus i arbeidet med masterplanen.
Det stadig okende fokuset pa a levere gode tjenester og & veere

en sa dynamisk og effektiv organisasjon som mulig, gjor at man
stadig ma veere pa jakt etter nye og innovative lgsninger og mer
effektive arbeidsmetoder. Man gnsker dessuten 4 imgtekomme
storsamfunnets forventning om endring i trdd med «det gronne
skiftet».

Det har i masterplanprosessen veert avholdt tre storre samlinger
for a fa innspill fra kunder og interne og eksterne interessenter,
pa hvordan man gnsker at framtidens Stavanger lufthavn skal
veere. Det kom mange innspill, bl.a. om Stavanger lufthavn som
et «innovasjonslaboratorium» og utstillingsvindu for profilering
av innovative og beerekraftige tiltak. Dette vil det bli jobbet videre
med i arene som kommer. @vrige, relevante innspill som kom
fram pé seminarene tas med videre i den daglige driften og videre

planlegging.

2.2.1 lIgangsatte og planlagte tiltak/utredninger

Stavanger lufthavn har som ambisjon a bli grennest i landet, blant
annet ved a veere selvforsynt med energi i 2025. De siste tre arene
er det spart over 2 millioner kWh arlig i strem gjennom ENOK-
tiltak. Som del av Avinorkonsernet kjgper lufthavnen opphavs-
garantert strem og det jobbes med energiledelse for & begrense
topp-belastning og overbelastning med pafelgende stromutfall.

En konseptstudie for & se pa bruk av batteri som alternativ til
dieselaggregat, lokal fornybar energiproduksjon og oppvarmings-
lgsninger ble utarbeidet i 2018. Solcellepiloten som ble satt opp
pa parkeringshustaket i 2016 gir né svar pa hestingspotensial og
optimale retninger for et storre solcellekraftverk. Konseptstudien
skal ende opp med anbefaling av et konkret konsept for perioden
2018-2025, samt en plan med skissering av scenarioer fra 2025
mot 2040, som er Avinors uttalte mal for nar innlandsluftfarten
skal veere elektrifisert.

Som folge av satsing pa elektrifisering av flytransporten er det
synliggjort behov for a gke kapasiteten pa elektrisk kraft. Dette
ma delvis loses ved at lufthavnen effektiviserer bruken av kraft og
at man selv produserer kraft. Lufthavnen har satt som ambisjon &
veere selvforsynt med strom innen 2025. Det er i masterplankartet
satt av arealer i sor der energiproduksjon kan testes og utvikles.
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AVINOR AS

Det er ogsa opprettet et konsortium som sgker om ENOVA-
stotte til storskala demonstrasjon av framtidens energisystem.
Konsortiet bestér av Avinor, Forus Neeringspark, Risavika Havn,
Lyse AS, Lyse Elnett og Smartly. De tre forstnevnte aktorene
forventer store gkninger i effektbehov til lading av transport-
midler henholdsvis hovedsakelig til fly, buss og bil, og skip.

Lyse Elnett ser at okt effektbehov gir behov for gkte investeringer
i stromnettet. I samarbeid skal konsortiet utvikle lasninger

og forretningsmodeller for lokal fornybar energiproduksjon,
-lagring, -styring og —bruk, og smarte styringssystemer. Dette for
a utveksle energi og balansere effektuttak mellom akterene som
blir viktige for fremtidens digitaliserte og integrerte energisystem,
da med hovedfokus pa elektrisk transport.

Andre tiltak pa lufthavnen som kan nevnes er at det er etablert
hurtigladestasjon i taxidepotet, Flybussen vil starte med to
elektriske busser som kan vurderes a lades foran flyterminalen

og lufthavnen har bestilt en Podbike av en lokal griinder som har
utviklet en el-sykkel med fire hjul, har veer- og kollisjonsbeskyttelse
og plass til én voksen og ett barn i en kupé. Langs rullebanen
Kklipper solcelledrevet robotklippere gresset. Det gjores et stor
arbeid for 4 skjotte de snaut 2000 dekar med gress slik at fugler
skal holdes vekk. Robotklipperne antas & veere med pa a redusere
risikoen for birdstrike.

Eksempler pa teknologiske nyvinninger som potensielt kan fa
betydning for arealdisponering og infrastruktur:

- Autonome kjoretoy bade pa fly- og landside kan bli realiteten
om kort tid. Seerlig for landside kan dette fa stor betydning
med hensyn til fysisk tilrettelegging.

Biler og busser gér over til fossilfritt drivstoff, hvilket vil ha
som konsekvens at det ma tilrettelegges med mer infrastruktur
for lading.

Elektriske fly (eller hybrid) kan medfere redusert stoy og
kanskje kan nye rullebaner vere kortere enn det som kreves
i dag? Dette bor monitoreres og vurderes mht. arealbehov,
flysikkerhet og effektbehov, pé et overordnet nivé for Avinor.

Robotisering vil f4 betydning for driften av lufthavnen, men det
kan ogsé veere at man far et mindre eller storre arealbehov.

Mer automatiserte prosesser i terminal, samt annen mate a
handle pa (netthandling, potensielt bortfall av taxfree), kan

endre arealbehov i, og utforming av, terminal.

Bagasjeinnlevering samlet via hoteller/busser.

I Stavanger har 16 elektriske robotklippere ladet av solcellepaneler gjort
en viktig jobb for 4 holde gresset nede i sommerhalvaret. Det er satt opp
solcellepaneler som sammen med batteri sorger for at plenklipperne alltid
har strom. De har en kapasitet pa 20 dekar, og det er ngdvendig langs den
2,5 km lange hovedrullebanen.
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3 TIrafikkprognoser

Framdriften for de ulike tiltakene i masterplanen er ikke knyttet opp mot arstall
men mot prognoser for passasjertrafikken. For Stavanger lufthavn vil de sterste
tiltakene komme nar vi naermer oss 6 millioner passasjerer.

Det vil alltid veere en viss usikkerhet forbundet med prognoser
ettersom den fremtidige trafikken pavirkes av en rekke usikre
variabler som befolkningsvekst, arbeidsmarked, bruttonasjonal-
produkt, kjepekraft, turisme, etc. Transportekonomisk Institutt
(TQI) utvikler prognoser pa oppdrag fra Avinor.

3.1 FLYTRAFIKK

Trafikkprognose for Stavanger lufthavn, basert pa prognose fra
TQI viser videre trafikkutvikling®, som vist i tabell 1.

T@I-prognoser - referansebane (T@I/Avinor, 2018 rev. 1) er lagt
til grunn for vurderinger rundt tidfesting av tiltak. Tidspunkt
for igangsetting og gjennomfering av tiltak tilpasses faktisk
trafikkutvikling.

Man forventer at ved ca. 6 millioner passasjerer vil innlands- og
utlandstrafikk veere fordelt 50/50, og at etter dette vil det veere
flere utlands- enn innlandspassasjerer.

@kningen i antall passasjerer er den fremste driveren for
utviklingen av lufthavnen. Ved Stavanger lufthavn er andelen
privatreisende okende. Markedet for arbeidsreiser er sveert
konjunkturutsatt og svinger i takt med utviklingen i neeringslivet,
iseerlig grad med utbygging av petroleumsvirksomheten.

3.2 HELIKOPTER

I topparet 2014 hadde Stavanger lufthavn ca. 271.000
helikopterpassasjerer (ca. 20.200 helikopterbevegelser).
Helikopterprognosene er blitt nedjustert som folge av nedgangen
i oljeaktiviteten i regionen. T@Is prognoser 2018 viser at
helikoptertrafikken vil ta seg noe opp i et par ar framover for

sd & synke jevnt mot 2040. Prognosene (referansebanen) for

2040 viser ca. 145.000 passasjerer og ca. 11.000 bevegelser.

Tabell 1: Trafikkprognoser for Stavanger lufthavn fram til 2069 (T@I/Avinor (rev. 1), 2018).

4,16 MILL. 5MILL.
Passasjerer
Ar (lav) 2017 2033
Ar (referanse) 2017 2024
Ar (hay) 2017 2020
617K 70K
Flybevegelser
Ar (lav) 2017 2035
Ar (referanse) 2017 2023
Ar (hay) 2017 2019

6 MILL.

2052
2034
2028

80K

2051
2044
2029

7MILL. 8MILL. IMILL. 10 MILL.

2044 2053 2062 2069

2035 2041 2046 2051
90K 100K 110K 120K

2065

2052 2060 2066 -

2040 2045 2049 2053

3) Beregninger for perioden etter 2040 legger til grunn gjennomsnittlig arlig vekst tilsvarende veksten fra 2030 til 2040. Dvs. en gkning i antall passasjerer pa ca. 0,9 % for lav

bane, 1,41 % for referansebanen og ca. 2,14 % for hoy bane.
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4 Masterplanen for Stavanger lufthavn

| dette kapittelet beskrives planen Stavanger lufthavn har for videreutvikling.
Lufthavnen inndeles i arealer for flyside, terminal, landside, @vrige lufthavn-

funksjoner og naeringsarealer.

Masterplanen har som strategiske mal &:

- Legge grunnlag for at lufthavnen skal kunne ivareta sitt
samfunnsoppdrag knyttet bade til & tilby lufthavntjenester
for regionen.

- Sikre at Stavanger lufthavn utvikles dynamisk og kapasitets-
messig i trdd med passasjerenes behov og vekst i regionen.

- Fasilitere hensiktsmessige losninger som bidrar til 4 gi
reisende en god og semles opplevelse/reise.

- Sikre areal i et langsiktig perspektiv til egne og samarbeids-
partneres behov.

- Legge til rette for god utnyttelse og fleksibel bruk av
lufthavnens infrastruktur.

- Stimulere til beerekraftig innovasjon og innfering av
ny teknologi.

- Bidra til & informere og forankre lufthavnens planer/
aktiviteter i regionen.

- Videreforedle en miljgkompetent organisasjon med fokus
pa lufthavnens CO2-avtrykk og stoy i lokalmiljget.

Disse malene ligger til grunn for de valgte lgsningene som
presenteres i dette kapittelet.

Som nevnt innledningsvis blir rullebanestrukturen (med to
kryssende baner) beholdt som i dag og man videreutvikler
flyterminalen mot nord - pir nord.

Nedenfor folger en gjennomgang av nasituasjonen og
identifiserte behov og hvilke tiltak som ma iverksettes for &
kunne betjene framtidig trafikkvekst.

4.1 FLYSIDE

Flyside bestar av utendersarealer som i hovedsak brukes til
betjening av fly og helikopter og avgrenses av flyplassgjerde

og bygningsfasader. Flyside inkluderer rullebaner, taksebaner,
flyoppstillingsplasser, avisingsplattform, sneopplag, arealer for
navigasjonsutstyr, internveier etc. Flyside utgjer den aller storste
delen av Avinors eiendom.

4.1.1 Rullebaner

Stavanger lufthavn har to rullebaner, men fordi banene krysser
hverandre har man ikke dobbel rullebanekapasitet som felge av
to rullebaner.

Det opereres i dag fly pa hovedrullebanen samtidig med
helikoptertrafikk pa tverrbanen nér sikten tillater det. Ved for
dérlig sikt oppherer fleksibiliteten med «samtidige» innflyginger
til begge rullebaner.

Hovedrullebanen, som er orientert nord-ser, benevnes 18/36.
Lufthavnen er sertifisert som 4E, der tallet 4 indikerer at rulle-
banen er lengre enn 1.800 m og bokstaven E angir at lufthavnen
kan trafikkeres av fly med vingespenn opp til 65 m. Det er gitt
permanent dispensasjon fra Luftfartstilsynet for trafikk med fly
opp til kodebokstav F+ (f.eks. Antonov 124), og det er utarbeidet
prosedyre for dette.

Tverrbanen, som er orientert gst-vest, benevnes 11/29.

Denne brukes hovedsakelig for helikopter og skal som hovedregel
ta helikoptrene inn og ut over Solavika for a redusere stay-
problematikken for naboer.
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Plan for hovedrullebanen

Det vil i lopet av 2019 utarbeides en forenklet kost-nytte-analyse
for forlengelse av banen til 3.000 m. Forlengelse av rullebanen kan
gi lufthavnen en mulighet til 4 kunne handtere storre langdistanse
flyruter. Eventuell forlengelse av rullebanen medferer behov for &
legge Kleppvegen i kulvert.

Plan for tverrbanen

I henhold til utredinger gjort i forbindelse med revurdering

av tverrbanen er det vist at det sannsynligvis vil bli okt

bruk av banen ogsa til rutefly ved gitte vind-/veerforhold.
Samfunnsekonomiske vurderinger viser at kostnadene med

a ha stengt lufthavn i perioder pga. veerforhold er sveert hoye.
Infrastrukturen rundt tverrbanen ber derfor utvides slik at
denne far gkt kapasitet. De viktigste tiltakene vil vaere a etablere
taksebaner til baneendene.

Plan for framtidig parallellbane

Hensikten med parallellbanen er i forste rekke & fa trafikk med
smafly/helikoptre bort fra hovedrullebane, seerlig er det aktuelt i
veerforhold (vind/sikt) der disse ikke kan lande pé tverrbanen.

Det ma gjennomfores en grundig analyse/simulering av kapasiteten
ibanesystemet for a evaluere effekten av en ny parallell rullebane
for ny rullebane besluttes.

4.1.2 Taksebaner

Plassering og utforming av taksebanesystemet er ogsé av betydning
for hvor mange flybevegelser lufthavnen kan handtere. Per 2018
har lufthavnen tilstrekkelig kapasitet i taksebanenettet, men

man naermer seg kapasitetsgrensen. Det er derfor foreslatt &
opparbeide hurtigavkjersler pa hovedrullebanen og doble
pakjeringer i nordenden av banen. Dette for a ha tilstrekkelig
banekapasitet ved ulike veerforhold og ulik miks av ankomne/
avreisende fly.

Det er ogsa foreslatt & anlegge taksebane til baneendene av
tverrbanen, forst til vestenden av banen. Dersom det anlegges
helikopterhangarer i sor mé det ogsé anlegges taksebane til disse
fra tverrbanen. Denne taksebanen blir en del av taksebane for en
framtidig parallellbane.

Pé lang sikt ber det ogsa vurderes doble taksebaner langs vestsiden
av hovedrullebanen.

Lufthavnen er na sertifisert uten taksebane langs estsiden av
hovedrullebanen. Avinor har ikke behov for denne taksebanen

da den ligger pa «feil» side av rullebanen i forhold til terminalen,
dessuten er avstanden mellom senterlinje rullebane og taksebane
for liten til at man kan ha taksende fly pa taksebanen samtidig
med fly pa rullebanen. Dersom Forsvaret har behov for taksebanen
ma de rehabilitere og drifte/vedlikeholde den.

4.1.3 Flyoppstilling

Per 2018 balanserte man pa kapasitetsgrensen hva gjelder flyopp-
stillingsplasser. I forste omgang loses dette ved bruk av fjernopp-
stillingsplasser og opparbeiding av brotilknytning og gatearealer

i 2. etasje for oppstillingsplass 20-23 i dagens innlandsterminal.
Brotilknyttede stander gker tilgjengeligheten for alle passasjer-
grupper og gir en positiv effekt pa kapasiteten da man kan bruke
gater bade i 1. etasje (med bussing fra fjernoppstillingsplass) og

2. etasje (via bro) samtidig, i travle perioder.

Flyoppstillingsplassen utenfor dagens brannstasjon opprustes for
a kunne brukes til flyoppstillingsplasser (1 kode E eller to kode C)
og som avisingsplattform i perioder.

Fjernoppstillingsplasser for kode E/F fly blir anlagt i nord, i dagens
GA-omrade. Dette medforer at GA-miljoet ma flyttes til omrddet

i sor. T tillegg vil det i fase 1 anlegges flere fjernoppstillingsplasser
ost for fraktterminalen.

4.1.4 Helikopter

Lufthavnen har hatt redusert helikopteraktivitet de siste arene, og
prognosen for helikoptertrafikken tilsier at det ikke vil bli behov
for flere oppstillingsplasser enn det som finnes i dag.

Helikopteromradet er stort sett fullt utbygget, og videre utbygging
av hangarer er planlagt til estsiden av framtidig parallellbane. Her
er det pa sikt plass for 9-10 helikopterhangarer. Intensjonen er &
samle all helikopteraktivitet pa ett sted.

4.1.5 Flyavising

I vintersesongen 2015/2016 var det en underkapasitet pé avising
og det er derfor behov for utvidet kapasiteten. @kt avisings-
kapasitet er i fase 3 vist med plattformer i sor- og nordenden av
hovedrullebanen. Dette medforer store kostnader og man har
derfor funnet en midlertidig lesning pa kort og mellomlang sikt
der man opparbeider apron 10 (som uansett skal rehabiliteres)
slik at den ogsa kan handtere travle perioder for avising. Dermed
kan nye avisingsplattformer i nord og ser utsettes i flere tiar.



og like glad
tbesaok

! AV\NOR SOLA




22

4.2 TERMINALER

Med terminal menes terminalbyggene for avgang og ankomst for

fly og helikopter. Stavanger lufthavn har en helikopterterminal og

en flyterminal med innlands- og utlandsdel. I 2015 var helikopter-
terminalen rehabilitert og utvidet. Iht. prognosene som foreligger

ser man at det ikke vil vaere behov for ytterliggere kapasitetsgkning
pé helikopterterminalen.

Stavanger lufthavn har ikke egen terminal for VIP, men det er
tilbud om & benytte eget VIP-rom pé helikopterterminalen.

Resten av dette kapittel 4.2 beskriver flyterminalen.

Ilgpet av 2018/2019 vil utvidelsen av sentralt omrade (USO) veere
ferdigstilt. Dette kapittelet tar utgangspunkt i kapasitet etter at
USO er ferdig. Da vil man ha en terminalkapasitet pd mellom 6
og 8 millioner passasjerer, men fordi man mangler flyoppstillings-
plass til terminal (se 4.1.3) blir det behov for & utvide terminalen
ved ca. 6 millioner passasjerer. Fordi det er besluttet at dagens
rullebaner skal opprettholdes vil framtidig terminalutvidelse skje
mot nord - pir nord.

Kort beskrivelse:

- Ny sentralbygning og utlandspir i nord. Sentralbygningen
bygges ut fasevis dvs. med redusert fotavtrykk fram til man
nar ca. 8 millioner passasjerer.

- Rokade innland/utland, samt at Non Schengen legges i 3. etasje.

- Nytt bagasjesorteringsanlegg i nord inkl. mulighet for
bagasjehotell.

- Rendyrket nivaskille mellom avreise og ankomst (innsjekk i
2. etasje og ankomsthall i 1. etasje).

- Store deler av eksisterende sentralbygning frigjores til utleie.
- Hotellet integreres i terminalen.

4.2.1 Innsjekkingsomrade

Innsjekkingshallen er utvidet og det er lagt til rette for gkt andel
selvbetjente lgsninger. Innsjekkingsomradet har né kapasitet til
ca. 6 millioner passasjerer.

Trenden er at innsjekking blir mer og mer selvbetjent og i sterre
grad gjeres via mobil og digitale boardingkort. Dette minsker
behovet for bemannede innsjekkingsskranker og gker behovet
for selvbetjent bagdrop. Totalt sett medferer dette et noe mindre

arealbehov enn tidligere. Nar man kommer opp i 6 millioner
passasjerer og pir nord og ny sentralbygning bygges vil innsjekking
foregé pé plan 2 i den nye sentralbygningen.

4.2.2 Bagasjehandtering avgang

Dagens bagasjehandtering ved avgang ble ferdigstilt i 2017 og
blir beholdt fram til pir nord og ny sentralbygning bygges.

Da vil bagasjen fores fra innsjekk pa plan 2 direkte ned til plan 1
og videre screening, ev. bagasjehotell og sé til sorteringshallen.

4.2.3  Sikkerhetskontroll
Dagens sikkerhetskontroll, inkl. et ekstra lop som per i dag ikke er
etablert, har kapasitet fram til pir nord bygges.

Sikkerhetskontrollen har i dag:
Seks linjer med rentgenmaskiner og metalldetektorer.

- Kapasitet pa ca. 220 passasjerer per time for hvert lgp, altsa til
sammen ca. 1.320 passasjerer/time.

Nar pir nord bygges vil det bli etablert sikkerhetskontroll i ny
sentralbygning ved pir-rot. Som et kompenserende tiltak for
lengre gaavstander for innlandsreisende, kan en fast track for
avgang innland opprettes i eksisterende terminal ved at man
beholder 1-2 linjer i dagens sikkerhetskontroll. Denne tenkes
benyttet i hovedsak av reisende uten innsjekket bagasje.

4.2.4 Avgang og ankomst innland

Avgang innland er i dag plassert fra omradet ved sikkerhets-
kontrollen og videre nordover i innlandspiren. Ved alle innlands-
gater er det etablert self boarding gates (SBG). Trenden er at det
blir mer og mer SBG.

Ankomne passasjerer blandes med avreisende og ledes til
bagasjeutlevering innland gjennom enveis-sluser. Bagasjehallen
er separert fra ankomsthallen med en transparent vegg i halv
hgyde. I bagasjehallen er det anlagt ankomstservicekontorer.

Nar pir nord bygges vil avreisende passasjerer komme til gatene
rett etter sikkerhetskontrollen. Ankommende passasjerer ledes
til bagasjeutlevering innland i den nye sentralbygningen i

nord, gjennom enveissluser og via rulletrapper/heis til plan 1.
Bagasjehall ligger i den nye sentralbygningen.

4.25 Miksesonen

For a ha en viss fleksibilitet er det etablert en «miksesone» dvs. at
noen av gatene kan benyttes som béde innlands og utlands gater.
For & handtere dette ma miksesonen ligge ved skillet mellom
innland og utland og ha mulighet for & 14se/apne derer slik at



passasjerene ledes til riktig del av terminalen. Miksesonen er i
dag plassert sor for sikkerhetskontrollen. Ved alle miksegater er
det etablert SBG. Det er vurdert at miksesonen har tilstrekkelig
kapasitet til man skal bygge pir nord.

Nar pir nord bygges legges miksesonen mellom innland og utland,
ved pir-roten. Avreisende og ankomne passasjerer holdes fysisk
atskilt, og man trenger av den grunn ikke iverksette ekstra tiltak
for 3. landsdestinasjoner. Ankommende innlandspassasjerer
sluses til innlandsomradet, og utlandspassasjerer sluses til
Schengen- eller Non-Schengen-omrédet.

4.2.6 Avgang og ankomst utland

Avgang utland er i dag plassert i omrédet ser for sikkerhets-
kontrollen. Atkomsten til omradet er gjennom en enveissluse,
via taxfree til gate- og restaurant-/butikkomradet.

Nar pir nord bygges kommer passasjerene, nar de har passert
sikkerhetskontrollen, forst inn i innenlandsterminalen. De ledes
gjennom en enveissluse til utgangsterminalen og kommer direkte
inn i kommersielle arealer i pir-roten. Ved pir-roten tas reisende
til Non-Schengen opp til 3. etasje. Deretter kommer passasjerene
ut i et venteomrade med egne forretninger og spisesteder. Non-
Schengen avreisende gar ut i broene pa plan 3, og ned til plan 2
via rulletrapp eller heis.

Ankommende Schengen-passasjerer blandes med avreisende pé
plan 2. De ledes til enveissluse ved nedgangen til bagasjeutlevering
og videre ned til bagasjehallen med rulletrapp/heis.

4.2.7 Handel- og servicearealer

Utviklingen og tilpasningen av lufthavnens kommersielle arealer
skal bidra til en opplevelse av at tid tilbragt pé lufthavnene er
«verdifull tid». Lufthavnen skal tilby behovstilpassede arealer
med et spekter av spennende produkter og tjenester, som gjor det
enkelt & organisere og gjennomfere praktiske hverdagsgjoremal.
Passasjerer forventer et godt og variert tilbud. Det ma veere en
balanse mellom handelstilbud og gode serveringssteder, samt
nok generiske soner uten kommersielle aktorer.

IATA* anbefaler a ha 800-1500 m* kommersielle arealer i terminal
per 1 million passasjerer, og Avinor anbefaler at man har 1000 m?
per 1 million passasjerer. Per 2018 har lufthavnen ikke sa store
arealer som anbefalt, men nye arealer er under opparbeiding pa
innlandsterminalen.

4) IATA Airport Development Reference Manual, 5th Release May 2017.

NGER LUFTHAVN

Nér pir nord er etablert foreslas det kommersielle arealer
konsentrert i pir-roten for utlandspassasjerer, mens selve piren
forbeholdes vente-/sirkulasjonsarealer. Non-Schengen-passasjerer
har egne kommersielle arealer pa plan 3.

I innlandsterminalen planlegges det et sentralt kommersielt
omrade.

4.3 LANDSIDE

Landside er knyttet til tilbringertjenesten og uteoppholdsareal
og omfatter arealer til trafikkforplass, parkering, tilkomstvei
samt parker.

Tilbringertjenesten omfatter transport av reisende og ansatte til/
fra lufthavnen, og inndeles i buss, taxi, bil (parkert eller returnert)
og annet. Dersom man ikke evner & fa en nedvendig utvikling og
tilpassing av tilbringertjenesten i takt med passasjerutviklingen,
slik at passasjerene far en semlos reiseopplevelse, kan det fore

til kaos pa veiene, dérlig passasjeropplevelse og at passasjerer
ikke nar flyet. En semlos reise fordrer gode kollektivlgsninger,
fungerende veistruktur og tilstrekkelig med parkeringsplasser.

Andelen kiss & fly og taxi er hoy pa Stavanger lufthavn, mens
parkeringsandelen er omtrent i samme storrelsesorden som

for de andre store lufthavnene. Kollektivandelen er lav (21
prosent i 2017) sammenlignet med de andre store lufthavnene.
Fleksibilitet, kort reisetid og kontroll med tiden blir oppgitt som
de viktigste grunnene til at de aller fleste reiser med bil eller taxi
til Stavanger lufthavn. Den hoye kiss & fly-andelen kan langt

pa vei tilskrives stor befolkningstetthet spredt pé flere relativt
naere sentra rundt lufthavnen, i kombinasjon med et begrenset
kollektivtilbud. Kiss & fly er uheldig bade av miljgmessige,
veikapasitetsmessige og trafikale hensyn.

Tilbringertjenesten kan sta overfor store endringer de naermeste
arene. Nye endringer kan bl.a. komme i form av elektriske,
selvkjorende biler/busser vi deler. For Stavanger lufthavn kan
dette fore til at det blir mindre behov for parkeringsplasser og at
kollektivandelen gkes, noe som ogsa er et mél for lufthavnen.

4.3.1 Veisystem

12017 stod kollektivfelt pa rv. 509/Flyplassvegen ferdige. I tillegg
er det i overordnende planer besluttet at det skal anlegges en
heyverdig bussvei, separert fra gvrig trafikk, til lufthavnen.
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I kommunedelplan for Stavanger lufthavn er det satt av areal til
bussveien og det pagar reguleringsplanarbeid for bussveien fra
Forus til Sola sentrum og videre til lufthavnen. Per hgsten 2018
er ikke avklart om man faktisk far en separat bussvei mellom Sola

sentrum og lufthavnen, eller om bussene ma ga pé eksisterende vei.

Trafikkberegninger viser at det pa kort sikt er bra trafikkavvikling
inn til terminalomradet i rushtiden bortsett fra pa Nordsjevegen
hvor det oppstér keer ved rundkjeringene med Flyplassvegen.

I terminalomradet oppstar det keer for biltrafikk ut fra
terminalomradet pa grunn av trafikkmengden som skal inn til
parkeringsanleggene (korttidsparkering), men god planlegging av
trafikkforplass og parkeringsanlegg kan redusere dette problemet.

Nar pir nord bygges ma trafikkarealene ved terminalen endres.
Fram til 8 millioner passasjerer foreslds en ett-planslesning for
trafikkforplassen, deretter planlegges to-planslgsning.

4.3.2 Parkering

Parkeringsdekningen er per i dag tilfredsstillende, men man
neermer seg kapasitetsgrensen i peak-perioder (ferier/helger).
Det er aktuelt for en privat akter & etablert seg med ca. 750
markparkeringsplasser like vest for lufthavnen.

Iht. gjeldende kommunedelplanbestemmelsene tillates
1 parkeringsplass per 800 passasjerer innenfor lufthavnomradet
og Vaulaberget parkering.

Nytt parkeringshus er planlagt bygget nordvest for eksisterende,
nar kapasitetsgrensen er nadd og iht. kommunedelplan-
bestemmelsen.

Lufthavnen vil fortsette & tilrettelegge for el-bil.

4.3.3 Kollektivtransport

Hovedfokus framover er en fortsatt forbedring av kollektivtilbudet/
-andelen, der det kortsiktige mélet er 30 prosent kollektivandel i
2020 og 401 2030.

Siden forrige rullering av masterplanen (2013) har Avinor satt inn
flere tiltak for & fremme bruk av kollektivtransport, og det er tatt
politiske beslutninger om ytterligere tiltak, hvor de viktigste vil
veere utbygging av hgyverdig bussvei og innfering av
bompengeringer bl.a. rundt lufthavnen.

Per 2018 mangler busstilbud til Hinna/Jatta-omradet. Her har
man sett at det kan veere et stort potensial for & fa passasjerer
over fra bil/taxi til buss.

Nar pir nord og ny sentralbygning bygges ma veisystemet inkl.
busstrasé rundt dagens parkeringshus tilpasses.

4.3.4 Gang- og sykkeltilrettelegging

Gangadkomst til terminalene er tilfredsstillende, men det er
rom for forbedring i tilrettelegging for syklende. Det er under
planlegging garderobefasiliteter, by-sykkelordning, lademulighet,
skilting og parkering.

Nar pir nord og ny sentralbygning bygges og bussvei anlegges
skal ogsa gang- og sykkelveitraseene. Ambisjonen er i storst
mulig grad a separere gaende og syklende.

4.4 DVRIGE LUFTHAVNFUNKSJONER

4.4.1 Driftsbygg og tilhgrende fasiliteter

For pir nord bygges ma driftsomradet flyttes til sor for tverrbanen.
Driftsbygg/brannstasjon er foreslétt plassert i omradet der
rusegropa ligger i dag. Det er ca. 3 km kjgreavstand fra det nye
driftsomrédet til terminalbyggene, det foreslas derfor a anlegge
kulvert under tverrbanen.

4.4.2  Allmennfly (GA)

I dag er GA lokalisert i nord, pa vestsiden av hovedrullebanen,
tett inntil Flyplassvegen og Semmevagen. I masterplanens fase
1 vil det bli behov for a flytte GA-miljoet til ser, for & gi plass for
flyoppstillingsplass for store fly.

4.4.3 Frakt

Pa kort sikt vil fraktomradet besta pa vestsiden av nordre del av
hovedrullebane, men her er det na ikke mer tilgjengelig areal. Pa
sikt kan derfor deler av eller hele fraktmiljget bli flyttet sor for
tverrbanen.

Okt satsing pa flyfrakt er prioritert i regionen. Og det er kommet
konkrete henvendelser fra politikere, neeringsliv og flyselskaper
angdende mulige interkontinentale rute som medforer at det
kan komme storre fraktfly til lufthavnen. Dette kan potensielt gi
store positive ringvirkninger da det & kunne ta imot store fly kan
initiere annen trafikk til/fra regionen. Potensialet kan f.eks. ligge i
muligheten for a fa en frakt-/passasjerlogistikk med overgang fra
luft til sjo (og eventuelt bane) og vice versa.

4.4.4 Brannstasjon og branngvingsfelt

Brannstasjonen er i dag lokalisert nord for terminalen. Nar pir
nord skal bygges méd denne (sammen med driftsbygget) flyttes sor
for tverrbanen. Brannevingsfeltet ligger ser for tverrbanen. Det
jobbes med vurdering av brannbilsimulator i Avinor, samt at man
utreder hvilke av branngvingsfeltene Avinor skal beholde.



4.45 Hovedport
Nar pir nord bygges og driftsomradet flyttes til sor vil hoved-
porten bli lagt i forbindelse med nye driftsbygget.

4,46 Tarn og sikringsbygg

I masterplanfase 1 og 2 kan sikringsbygget sta der det star i dag,
men det ma flyttes i fase 3 pga. at pir nord da bygges videre
nordestover. Tarnet kan ogsé sta i fase 1 og 2 og kan i fase 3 enten
beholdes, pd bekostning av en flyoppstillingsplass, eller flyttes

til sor. Dersom térnet blir stdende som i dag vil det totale antall
flyoppstillingsplasser ved 10 millioner passasjerer veere en feerre
enn det teoretiske behovet.

4.47 Qvrige aktgrer

Vedlikehold av fly og helikoptre

Ved Stavanger lufthavn finnes det viktige kompetansemiljoer
innen vedlikehold av helikoptre og fly-motorer. Heli-One er

et vedlikeholds- og supportselskap for norske og utenlandske
helikopterselskap. De blir ikke bergrt av endringer i masterplanen.
Aero Norway driver spesialisert vedlikehold av flymotorer. De har
en verkstedbygning og et tilhgrende testbygg for testing av
motorer. Deler av arealet (testbygget) vil pa sikt métte flyttes som
folge av at omradet skal innga som del av flyside til pir nord.

Hangarer

Nar pir nord bygges ma eksisterende hangarer i nord rives. Store
deler av hangaromradet vil bli revet ila. 2019. Det er satt av plass
til eventuelt nye/reetablerte hangarer i sor, langs ostsiden av
framtidig parallellbane og ved GA-omradet.

Nye arealer for helikopterhangarer finnes ikke i nord. Det blir
stadig strengere krav til at overnattende helikoptre skal sta
innenders og det kan pé kort sikt bli behov for nye hangarer.
Det er satt av plass til dette sar for tverrbanen.

Simulatorbygg
Pa flyplassen og i neeromrédet finnes flere bedrifter som driver
med fly- og helikoptersimulering.

4.5 NARINGSUTVIKLING

Avinor ensker 4 tilrettelegge for en hensiktsmessig neerings- og
eiendomsutvikling. I masterplansammenheng inkluderer
begrepet naering all type virksomhet som holder til pa lufthavnen
inklusivt verksteder, hangarer mm. I kommunedelplanen er

slike direkte lufthavntilknyttede virksomheter ikke definert som
neering, men som lufthavnrelatert virksomhet/tjeneste.

NGER LUFTHAVN

Det er verd & merke seg at det internasjonalt er en klar trend i
retning av 4 bygge neeringsarealer med et betydelig antall arbeids-
plasser i umiddelbar tilknytning til lufthavnomradet. I en periode
med store utfordringer for neeringslivet i regionen kan lufthavnen
veere en viktig brikke for a fa fart p& neeringsutviklingen igjen.

I konsekvensutredningen utarbeidet til kommunedelplanen er
det vurdert at Stavangerregionen vil ha nytte av at det legges til
rette for virksomheter som er spesielt internasjonale og som har
et stort reisebehov, ved Stavanger lufthavn. Slike bedrifter er ofte
viktige bidragsytere til utviklingen av beerekraftige klynger og

det kan veere av positiv regional betydning & kunne trekke slike
virksombheter. Bedriftene finnes i forskjellige bransjer som fornybar
energi, olje og gass, data og kommunikasjon, forretningsmessig
tjenesteyting, ekspressgods, finans, osv. Avinor gnsker a bidra til &
tilrettelegge for bedrifter som har som hovedkriterium at de skal
ligge ved en lufthavn dvs. bedrifter som alternativt vil etablere seg
ved en lufthavn et annet sted i verden.

Regionalplan Jeeren viser lufthavnomrédet som kategori II
«Regionale neeringsomrdder med allsidig virksomhet».

I Regionalplanen heter det «Omrddene skal tilrettelegges for
neeringsbebyggelse med middels arbeidsplass- og besoksintensitet
og middels areal-utnyttelse» og «Omrddene skal planlegges for hay
andel kollektiv- og sykkelreisende og begrenset parkeringsdekning for
bil». Langs rv. 509 mener Avinor det ber vaere aktuelt & etablere
noen bedrifter med hoy arbeidsplassintensitet fordi det her vil
komme en seers godt utbygd kollektivinfrastruktur med bade
tosidig kollektivfelt og pa sikt en egen parallell busstrasé.

Ved revidering av regionalplan vil Avinor vurdere om det er
hensiktsmessig a jobbe for at det skal kunne tillates en miks av
nearingsbebyggelse med hoy arbeidsplassintensitet

Dersom Stavanger lufthavn kan tiltrekke seg flere basefly — dvs.
fly som opererer en direkterute til utlandet og stasjonert fast
over natten - vil dette skape betydelige ringvirkninger i form av
arbeidsplasser og kjop av varer og tjenester. Beregninger foretatt
av Moreforskning i 2012, viser at omlag 150 arbeidsplasser vil
kunne genereres som folge av at et fly opererer med Stavanger
lufthavn som base.

45.1 Flyplasshotellet

Det legges til grunn at hotellet skal integreres i den nye sentral-
bygningen nar terminalen pé sikt ma utvides. Hotellet kan utvides
ved a bygge et mellombygg og en konferanse/kontoretasje inn i
den nye sentralbygningen pa hvit side, over den nye avgangshallen.
P4 bakkeplan vil hotellet kunne utvide sin foaje for bedre
eksponering mot terminalen.
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Hotellet vil ogsa kunne utvides mot serest med et fotavtrykk
omtrent som dagens hotell. En slik utvidelse vil kreve storre tiltak
iutendersarealene/trafikkforplassen for a handtere trafikkflyt, og
ber sees i ssmmenheng med langsiktig plan for hotellet, da det i
masterplanfase 3 anbefales a relokalisere hotellet slik at det ikke
blir liggende som en hindring for en hensiktsmessig utforming
ved utvidelsen av sentralbygningen.

I tillegg til hotellutvidelsen er det iht. kommunedelplanen rom for
a etablere «enkle service- og terminal-funksjoner i forbindelse med
kollektivholdeplass begrenset oppad til et bruksareal pa 1000 m2».

4.5.2 Tilgjengelige arealer for naeringsutvikling

Etter at det ble besluttet at framtidig terminalutvidelse skal legges
mot nord (pir nord) er tilgjengelig areal for neeringsutvikling i
dette omrédet sveert redusert. Avinor eier noen arealer pa nord-
vestsiden av Flyplassvegen der det er muligheter for & anlegge
lufthavnrelatert neeringsbebyggelse.

Iht. kommunedelplanen tillates lufthavnrelaterte tjenester og
lufthavntilknyttet virksomheter som verksteder, hangarer, energi-
sentral, lokaler for oppleering eller lignende. Nar DHL Express na
etablerer fraktterminal gst for hovedredningssentralen i 2019 er
det ikke tilgjengelig mer areal mot flyside i nord. Det er lite gvrige
arealer ledig til neeringsutvikling, men noe fortetting kan veere
mulig.

STAVANGER LUFTHAVN
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STAVANGER LUFTHAVN
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TAVANGER LUFTHAVN

Tekniske og operative data

Flyplassindikatorer (ICAO og IATA) og navn
Etablert
Beliggenhet (kommune /fylke)

Avstand til naermeste/sterste by/tettsted
(kjgreavstand)

Referansekode (ICAO)

Asfaltert rullebanelengde hovedrullebanen (18/36)
Asfaltert rullebanelengde tverrbanen (11/29)

Rullebanebredde (18/36)
Rullebanebredde (11/29)

Antall flyoppstillingsplasser til terminal
Utformingssertifikat (EU-sertifisering)

Operatorsertifikat (EU-sertifisering)

Miljzsertifikat (ISO 14001)

ENZV - SVG - Stavanger lufthavn
1937
Sola kommune, Rogaland fylke

15 km. (Stavanger sentrum)
14 km. (Sandnes sentrum)
3 km. (Sola sentrum)

RWY 18: Kode 4E - presisjonsinnflygning (CAT I1)
RWY 36: Kode 4E - presisjonsinnflygning (CAT 1)
RWY 11: Kode 4D - presisjonsinnflygning (CAT I)
RWY 29: Kode 4D - non-presisjonsinnflygning

2706 m.
2449 m

60 m.
45m.

18 stk.

Lufthavnen er jf. Luftfartstilsynets vedtak av 4.7.2017 sertifisert med hjemmel i
forskrift 25. august 2015 nr. 1000 om sertifisering av flyplasser mv. § 1,

jf. forordning (EU) nr. 139/2014 artikkel 6.

Avinor er jf. Luftfartstilsynets vedtak av 17.03.2016 sertifisert som flyplassoperater iht.
forordning (EU) nr. 139/2014 med hjemmel i forskrift om sertifisering av flyplasser mv.

Lufthavnen har et miligstyringssystem som tilfredsstiller kravene i ISO 14001 hva gjelder
drift av lufthavner.
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Avinor har ansvar for de 44 statlig eide |ufthavnene og
flysikringstjenesten for sivil og militzer luftfart i Norge. Dette

nettverket binder Norge sammen - og Norge sammen med verden.

Avinor er en drivkraft i miljgarbeidet i luftfarten og en padriver
for a redusere de samlede klimagassutslippene fra norsk luftfart.
Selskapet har en ledende rolle i arbeidet med utvikling og
leveranse av biodrivstoff til fly.

Avinor bidrar hvert ar til en sikker og effektiv reise for omkring
50 millioner flypassasjerer. Om lag halvparten reiser til og fra
Oslo lufthavn.

Over 3.000 medarbeidere har ansvar for a planlegge, bygge ut
og drive et samlet lufthavn- og flysikringssystem. Avinor finansieres
giennom luftfartsavgifter og salg pa flyplassene.
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0191 Oslo
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