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FORORD

Foreliggende Masterplan for Trondheim lufthavn, Varnes vil avlgse den tidligere lufthavnplanen,
datert 12. desember 2002. I Masterplanen har en lagt stor vekt pa a redegjgre relativt detaljert for
den etappevise utbygging av flyplassen de 10 fgrste arene. Masterplanen har ogsa en svert lang
tidshorisont. Behovet for dette ligger i at Stjgrdal sentrum stadig vokser, og flyplassnare arealer er
attraktive for nzringsvirksomhet, samtidig som Trondheim lufthavn ma sikre arealer for ngdvendig
ekspansjon slik at trafikken kan avvikles tilfredsstillende til en hver tid. Det er saledes utarbeidet
prognoser for trafikkutvikling, behovsberegninger ut fra disse prognoser og skisser til fysiske
lgsninger, alt for en tidshorisont pa om lag 50 ar.

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

- Styringsgruppen har ledet arbeidet. Den har bestitt av lufthavnsjef Lasse Bardal, Bente
Gresset, Odd Arne Haugvold, Hans Hogstad, Nina Jensen, Agnes Nordheim, og Johan
Vemundstad.

- Referansegruppen er opprettet for a fa forankret planen hos en rekke ulike grupper involverte,
og bestar saledes av representanter fra Stjgrdal og Trondheim kommuner, Sgr- og Nord-
Trgndelag Fylkeskommuner, Forsvaret (Forsvarsbygg og Heimevernet), fly- og helikopter-
selskap og andre brukere pa lufthavnen, og Jernbaneverket, Stjgrdal nzringsforum, NHO m fl.

- Prosjektgruppen som har forestatt arbeidet har bestatt av Knut Skaar (leder), @yvind Hallquist,
@ystein Halvorsen, Dordi Mortensen, Rune Johnsen og Kurt Amundsen. Harald Larsen fra
Asplan Viak har bistatt prosjektgruppen.

Transportgkonomisk institutt (T@I) v/Harald Thune-Larsen har utarbeidet 3 scenarier uten
kapasitetsbeskrankninger for trafikkutviklingen (Sammendrag i kapittel 2).

TA1 og Mgreforskning Molde AS v/Svein Braathen har utarbeidet rapport om samfunnsmessige
konsekvenser ved redusert utbygging av lufthavnen (Sammendrag i kapittel 7).

Tillitsvalgte pa lufthavnen har vert holdt lgpende orientert om arbeidet med Masterplanen gjennom
egne samlinger. I tillegg har det vert informasjon om planen pa allmgte med gvrige ansatte.

Eksterne interessenter har fatt informasjon og mulighet for & gi innspill til arbeidet, fgrst og fremst
gjennom deltagelse i referansegruppen.

Selv om masterplanen i fgrste rekke er viktig for a ivareta utviklingen i regionen ved a trygge det
fremtidige ekspansjonsbehovet til lufthavnen, er det er planlagt en arlig oppdatering av
Masterplanen slik at den kan vare et godt verktgy for Avinor i budsjettprosessen.

Trondheim Lufthavn Varnes forutsetter at Masterplanen vil vare et viktig bidrag til de eksterne
planleggingsprosedyrer, til regional og kommunal planlegging og beslutningstaking, og saledes
danne grunnlag for en ngdvendig omregulering av flyplassomradet. Uten disse formelle planer vil
tiltakene som er beskrevet i Masterplanen ikke kunne iverksettes som planlagt, med de
konsekvenser dette vil ha for lufthavnens og regionens fremtidige utvikling.

Vearnes 28. mars 2006
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1 BAKGRUNN, HENSIKT, OVRIGE PLANER

1.1 Bakgrunn og hensikt med masterplanen

Avinor forutsatte tidligere (da som Luftfartsverket) at lufthavnplanene ble lagt til grunn for
lufthavnenes utvikling. De skulle ogsa fungere som innspill til Luftfartsverkets infrastruktur-
plan, og var saledes bidrag til Nasjonal transportplan (NTP). Den sist rullerte Lufthavnplanen
for Trondheim lufthavn, datert 12.12.2002, heretter kalt LHP 2002, ble behandlet av et
lufthavnplanutvalg med representanter fra Stjgrdal kommune, Nord- og Sgr-Trgndelag
fylkeskommuner, Fylkesmannen 1 Nord-Trgndelag, Forsvaret og Avinor (Luftfartsverket).

Foreliggende Masterplan for Trondheim lufthavn skal avlgse LHP 2002. I arbeidet er det lagt
vekt pa a forankre planen hos lokalt og regionalt neringsliv, hos kundene, hos ansatte, i
lokalmiljget, og hos andre samarbeidspartnere, deriblant Forsvaret. Videre at den skal vere et
innspill til kommunal og regional planlegging og beslutningstaking.

Lufthavnen gnsker med masterplanen a vektlegge behovet for:

- et verktgy overfor lufthavnens interessenter for a sikre omrader for ngdvendig fremtidig
ekspansjon (hindre innebygging)

- iforbindelse med Avinors planer a kartlegge investeringer i ngdvendig infrastruktur pa
mellomlang og lang sikt.

I arbeidet er det lagt vekt pa bade stgrre detaljeringsgrad for utvalgte elementer og lengre
tidshorisont enn 1 LHP 2002. Masterplanen beskriver derfor en etappevis utbygging av
flyplassen med relativt detaljerte planer for de 10 fgrste arene. Videre er det utarbeidet skisser
til lgsninger helt frem til 2050. Behovet for en svert lang planhorisont er tilstede fordi
narheten til Stjgrdal sentrum gjgr at arealer som i fremtiden kan bli ngdvendige for flyplassen
raskt blir etterspurt eksempelvis til neringsomrader.

I arbeidet med masterplanen har det vert giennomfg@rt en bred samfunnsmessig vurdering av
behovet for utvikling av lufthavnen. Konsekvenser av a gke kapasiteten i takt med behovet er
her vurdert opp mot en situasjon med begrenset kapasitet. Hensikten har vert a belyse hvilken
gkonomisk risiko regionen padrar seg i form av negativ effekt pa den gkonomiske utviklingen
generelt og for arbeidsmarkedet spesielt, ved ikke a tillate lufthavnen & utvikle seg. Motsatt er
det vist hvilke positive effekter slik utvikling vil ha for lokalsamfunnet og regionen.

Lufthavnen er seg bevisst at videre utvikling ma vere barekraftig, og miljgmessige
konsekvenser av videre utbygging er derfor omtalt i planen.

1.2  Generelt om lufthavnen og regionen

Varnes ligger relativt sentralt i sitt influensomrade, og med svert god forbindelse til hovedveier
og jernbane bade nordover, vestover til Trondheim og gstover til Sverige. Varnes
jernbanestasjon ligger ca 200 m fra innsjekkingsskrankene pa lufthavnen. Flyplassen er
militer, med en sivil sektor. Staten v/Forsvarsdepartementet eier banesystemet og store
omrader omkring dette, mens den sivile sektoren eies av Avinor. Forsvaret har for sine
virksomheter (heimevernet, alliert lager, flyrelatert gvingsvirksomhet m.m.) en omfattende
bygningsmasse, anlegg og installasjoner bade nord og syd for rullebanen. Arealene som er



avsatt til den sivile virksomheten er meget knappe, og forrige lufthavnplan utviklet og anbefalte
derfor et sambruksalternativ for den videre utbyggingen pa lufthavnen. Lufthavnens sentrale
lokalisering har medfert at det 1 dag er gkende interesse for etablering av naringsvirksomhet i
og ved terminalomradet. Utvikling av en kommersiell sone for flyplasstilknyttet virksomhet pa
Sandferhusomradet like syd for terminalen vil skyte fart i arene som kommer.

Lufthavnen ligger i Stjgrdal kommune, lengst syd i Nord-Trgndelag. Avstanden til Trondheim
er ca. 35 km. Stjgrdal sentrum ligger helt inn til lufthavnomradet pa nordsiden av banesystemet.
Kommunen har i dag nesten 20.000 innbyggere. Stjgrdal sentrum er saledes bergrt bade nar det
gjelder stgy og hgydebegrensninger. Flyplassens influensomrade omfatter ca 310.000
innbyggere, hvorav ca 90.000 er bosatt i Nord-Trgndelag og ca 220.000 i Sgr-Trgndelag. Det
ma ogsa nevnes at for utenlandstrafikken omfatter influensomradet ogsa deler av Nord-Mgre,
Helgeland og Jamtland.

Lufthavnen er den eneste stamlufthavnen i Trgndelagfylkene, og er saledes et svert viktig
samferdselselement i regionen. I ar 2004 reiste 2,8 mill. passasjerer til og fra Varnes, og
lufthavnen er derved den tredje stgrste i landet. 12004 var det pa lufthavnen henimot 50.000
flybevegelser. Rullebanen er 2759 m lang, nok til a betjene de fleste flytyper. De aller stgrste
kan riktignok ikke ta av med sin maksimale avgangsvekt. Ekspedisjonsbygget ble tatt i bruk i
1994, og sammen med den tidligere terminal er det samlede publikumsareal pa cal2.500 m’.

Trafikken hadde en relativt jevn stigning over lang tid, i gjennomsnitt 5,75 % arlig fra 1990 til
1999. Etter tre ar med stagnasjon og nedgang steg trafikken igjen fra 2003 til 2004 med 6,8 %,
og har na passert nivaet fra 1999. Det ventes at trafikken vil stige videre i tiden som kommer.
For a dekke fremtidige behov, er det ngdvendig med utvidelser av lufthavnens forskjellige
elementer, som tilbringersystem, atkomstsone, parkeringsplasser, ekspedisjonsbygg,
flyoppstillingsplasser og banesystem samt administrasjonsbygg, driftsbygg og tilretteleggelse av
teknisk omrade.

1.3 Om Forsvarets omrader/virksomhet
1.3.1 Grunnlag

Forsvaret er under omstrukturering og reorganisering. Virksomheten skal konsentreres til ferre
steder. I Trgndelag er Base Varnes, i tillegg til Base @rland, utvalgt til & ivareta Forsvarets
videre konsentrasjon og utvikling. Forsvarets interesser pa Base Vernes skal ivareta bade
operative og styrkeproduserende behov.

Flyplassen har ikke lenger har mobiliseringsstatus i nasjonal sammenheng, men operative
interesser er fortsatt knyttet til flyplassen. Den er en basisressurs i understgttelsen av Marine
Corps Preposition Program Norway (MCPPN) som bygger pa en bilateral avtale mellom Norge
og USA om fremskutt lagring av materiell i Trgndelag, den tidligere NALMEB-avtalen.
Revidert avtale, underskrevet i1 juni 2005, understgttes av et planverk hvor det kreves en hgy
beredskap med korte varslingstider. I denne forbindelse gjennomfgres det regelmessig stgrre
gvelser ut fra Varnes, og bade ved gvelser og ved full iverksetning av planverket vil flyplassen
preges av dette. I fglge Forsvaret har flyplassen en viktig funksjon i nasjonal sikkerhetspolitikk,
og nevnte avtale forutsetter etter Forsvarets syn et militert nervar av betydning.

Pa Varnes finner vi Heimevernets utdanningssenter (HVUV) og Trgndelag Heimevernsdistrikt



nr 12 (HV-12). Disse primarbrukerne hevder at ikke bare fasilitetene lokalisert pa selve basen,
men ogsa skyte- og gvingsomradene sgr for basen er avgjgrende ressurser for gjennomfgring av
en tilfredsstillende utdanning. For & understgtte primarbrukerne har i tillegg Forsvarets
Logistikkorganisasjon (FLO) og Forsvarsbygg en omfattende virksomhet pa basen.

1.3.2 Status

Staten v/Forsvarsdepartementet er eier av arealene som omfatter hele banesystemet, Langgra,
omradene pa begge sider av skrabanen 14 - 32 og omradene rundt Vernes hovedgard og
vestover herfra til den sivile terminalomradet. Avinor eier terminalomradet med flyopp-
stillingsplasser og hangar/driftsomrade, det lavereliggende Sandfeerhusomradet og omradet
mellom E 6 og jernbanen vest for terminalen. I henhold til rammeavtale mellom Forsvaret og
Avinor, inngatt i september 1999, har Avinor bade forvaltnings- drifts- og vedlikeholdsansvar
pa fellesomradene. Fellesomradene omfatter rullebanene, taksebanene Y, A, B, C, D (helt opp
til terskel til bane 14), og F samt plattformene M1, M2 og M3, se kapittel 3.1, figur 3.1 og
beskrivelse 1 kapittel 3.2.

De militere bygg og anlegg omfatter foruten de flyoperative omrader, inventar og infrastruktur
bade pa nord og sgrsiden av hovedrullebanen 09/27. Militeere flyoperative behov knytter seg
til rulle- og taksebaner og flyoppstillingsplattformene M1, M2 og M3 (hvor Avinor har
forvaltningsansvar) og til plattformene M4, M5 og M6. Forsvaret papeker at disse
oppstillingsplattformene for store militere transportfly er en forutsetning for drift bade av
Forsvarets Terminal og understgttelse av MCPPN-programmet. Forsvarets sier videre at gvrige
behov i hovedsak er lokalisert til den gstre del av omradene pa sgrsiden av hovedrullebanen
samt hele nordsiden, i tillegg til lageromrade pa Langgra sgr og gvingsomrade pa Langgra nord.

Kommunikasjonsmessig sammenbindes de militere funksjonene pa basen av Ringveien som
gar fra omradet i nordvest via Hovedporten pa @yamoen, rundt rullebanen i gst og fram til
Sandfarhus via Hellporten i sgrvest. Forsvaret hevder at hurtig transport til og fra oppsetnings-
og gvingsomradene i Lanke, Frigarden, Leksdalen og Mostadmark via Ringveien og Hellporten
er avgjgrende for bade for basens operative funksjon og for utdanningen.

Fellesomrade ’Sydsiden”. I omradet gst for den sivile terminal B og fram til avkjgring
Hovedgard, ligger en del bygg som Avinor i henhold til avtalen av 1999 benytter i sin drift av
flyplassen. Disse er, listet fra vest: branngarasje og -stasjon, verksted og garasjehall for
plassutstyr, drivstofflager, sandlager og branngvingsfelt. Garasjehallen benyttes imidlertid ogsa
som mottakshangar i forbindelse med stgrre militere overfgringstransporter, 2 timer beredskap.

I det samme omradet, med kort avstand til flyoppstillingsplassene M1, M2 og M3, finner vi
Forsvarets terminalbygg og garasje for handlingutstyr og biler. Forsvarets terminal er betjent og
benyttes til betjening av militere fly, helikoptre og militere charterfly, og har de siste ar i
gjennomsnitt betjent ca 3-400 flyankomster arlig. Deler av den militeere person- og gods-
transport er samordnet med den sivile trafikken, men administreres fra den militere terminalen.

Syd for Forsvarets terminal ligger Forsvarsbyggs driftsomrade med kontor, lager og verksteder.
Helt i sgrgst ligger Varnes hovedgard, Messe og Kirkesletta som benyttes til forlegning,
utdanning og ¢ving. Hovedgarden er vernet i henhold til kulturminneloven.
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Omradene pa nordsiden. yamoen nord for rullebanen er senteret for Heimevernets
utdannings- og gvingsaktivitet, med fasiliteter for forlegning, utdanning og ¢ving samt
tilhgrende stgtte- og logistikkfunksjoner. Her drives bade soldatopplaring, befalsskole og
repetisjonsgvelser for heimevernets mobiliseringsavdelinger. For tiden er det plass til 1000-
1200 soldater og befal samtidig. Lengre vest finner vi regionale verksteder og lager samt et
logistikkelement som understgtter MCPPN-programmet.

1.3.3 Pagaende utredninger og uavklarte forhold

Utviklingen de siste ar der Luftforsvarets Skolesenter Varnes ble nedlagt og HVUV og HV-12
etablerte seg pa Varnes, samt revisjonen av den bilaterale avtalen, har sin bakgrunn i St prp 45
(2000-2001) ”Omlegging av Forsvaret i perioden 2002-2005” og St prp 42 (2003-2004) ”Den
videre modernisering av Forsvaret 2005-2008”. Forsvaret har foretatt betydelige investeringer
for a legge til rette for disse nye avdelingenes behov bade pa basen og i skyte- og gvingsfeltene.

Der er igangsatt en ny utredning for neste langtidsplanperiode 2009-2012, Forsvarsstudien 07
(FS07), som skal gi grunnlag for en stortingsbeslutning sommeren 2008. Denne vil kunne gi
nye foringer for Forsvarets bruk og utviklingen av Base Vernes, men sa lenge MCPPN-
programmet opprettholdes, vil dette uansett fordre betydelig militer tilstedevarelse. Forsvarets
planer og muligheter pa Varnes sammenstilles i "Helhetsplan for Varnes” — et internt
plandokument i Forsvarsbygg tilsvarende det masterplanen er for Avinor. Denne helhetsplanen
skal revideres i lgpet av 2006.

1.4 Overordnede planer

1.4.1 Nasjonal transportplan (NTP) og ”eiermeldingen”

Regjeringen la 12. mars 2004 frem St.meld.nr 24 (2003-04) ”Nasjonal transportplan 2006-
2015”. NTP ble behandlet av Stortinget 15.juni 2004. Den presenterer hovedtrekkene i
regjeringens transportpolitikk, men gir fa konkrete fgringer for masterplanarbeidet pa Vernes.

For Vegvesenet, Jernbaneverket og Kystverket er fgringene fra NTP-behandlingen fulgt opp
med sektorvise handlingsprogrammer. I Samferdselsdepartementets retningslinjer for dette
arbeidet fremgar blant annet at ”Avinor omfattes ikke av retningslinjene. Nasjonal transportplan
legger ikke foringer pa hvilke gkonomiske rammer som Avinor skal planlegge sin aktivitet
innenfor. Prioriteringen av ressursene innenfor Avinor blir styrt av selskapets organer innenfor
gjeldende vedtekter og rammebetingelser.”

Pa denne bakgrunn har Avinor ikke utarbeidet noe eget NTP-handlingsprogram. Arbeidet med
rulleringen av NTP er nylig igangsatt. Planen ventes lagt frem for Stortinget varen 2009.

I samsvar med selskapets vedtekter legger styret i Avinor hvert ar frem for samferdsels-
ministeren en plan for virksomheten. Hvert annet ar danner Avinors plandokument grunnlag
for en melding til Stortinget om selskapet. St.meld.nr. 36 (2003-04) ”Om virksomheten til
Avinor AS” ble avgitt 30.april 2004. Den ble behandlet parallelt med NTP. Meldingen
diskuterer blant annet departementets ulike roller i forhold til Avinor, statlig kj@p, takst-
fastsetting, utbyttepolitikk etc, men gir imidlertid fa konkrete fgringer for masterplanarbeidet.
Stortinget skal behandle neste melding om selskapet varen 2006.
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1.4.2 Avinors strategiplan
Ny strategiplan for Avinor foreligger fra 11.01.05. Strategiplanens hovedmal er:

- Sikkerhet. Avinor skal videreutvikle et hgyt kvalitativt og effektivt sikkerhetsniva i hele
sin virksomhet for & unnga ulykker og gkning i alvorlige hendelser

- @konomi. Avinor skal ha et gkonomisk resultat som sikrer utvikling av
kjernevirksomheten og handterer alle forpliktelser

- Kunde. Avinor skal ha kundetilpassede tjenester og vaere best pa punktlighet i Europa

- Organisasjon. Avinor skal vaere en attraktiv arbeidsplass, med en l&rende organisasjon og
et godt arbeidsmilj@

- Samfunn og ytre miljg. Avinor skal oppfattes som en miljgbevisst og konstruktiv
bidragsyter 1 norsk samfunns- og n&ringsutvikling

En viktig endring fra Luftfartsverkets strategiplan 2002 — 2005 som ble presentert 1 LHP 2002
er at det som et delmal under gkonomi blir lagt vekt pa a "@ke de kommersielle inntekter med
minimum 50 % mer enn passasjerveksten” og a ”Utvikle og etablere virksomhet innen nye
forretningsomrader. Videre poengterer Strategiplanen, i delmal under Samfunn og ytre miljg,
viktigheten i a “’sikre arealer for langsiktig utvikling for OSL og de store lufthavnene”.

1.5 Eksterne planer
1.5.1 Fylkesplan for Trgndelagsfylkene

Trondheim lufthavn Varnes er lokalisert i Nord-Trgndelag fylke, men en betydelig andel av
reisene har utgangspunkt eller reisemal i Trondheim og Sg¢r-Trgndelag. Fylkeskommunene
har derfor samarbeidet aktivt for a fremme et best mulig rutetilbud pa flyplassen. Trondheim
lufthavn Varnes er omtalt i fylkesplanene i Nord-Trgndelag bade for perioden 1996-1999 og
2000-2003. Det er ogsa gjennomfgrt egne utredningsarbeid som har fokusert pa betydningen
av Varnes. Rapporten ”Trondheim lufthavn, Varnes — betydning og muligheter for naerings-
liv i Nord-Trgndelag” ble fremlagt 1 1996. 1 denne rapporten ble mulighetene for gkt
neringsaktivitet papekt ved a gke de flyplassrelaterte effektene, samtidig som Trondheim
lufthavn pa det tidspunktet ikke ble tillagt noen sentral rolle i & generere ny ikke-flyplass-
relatert aktivitet som fgrer til strukturendring i naringslivet. Etter at denne rapporten ble
framlagt har aktiviteten pa og ved flyplassen gkt sterkt. Framveksten av bl.a. forsknings- og
driftsmiljger innen oljevirksomheten, vegutbygging og endringer i flere andre samfunns-
faktorer kan tyde pa at det i dag finnes potensialer for langt sterkere strukturendringer.

Felles fylkesplan (2005-2008) for Nord-Trgndelag fylkeskommune, Sgr-Trgndelag fylkes-
kommune og Trondheim kommune ble vedtatt 1 oktober/november 2004. “Ei behovsretta
utbygging av infrastruktur” er ett av fem satsningsomrader i denne planen, og innenfor dette
omradet er et velfungerende luftfartstilbud framhevet som viktig for utviklingen i Trgndelag.
Flyplassen pa Varnes er i fylkesplanen tillagt en vesentlig rolle bade som lokaliseringsfaktor
for aktivitet og som utviklingsfaktor for et etablert neringsliv. I arbeidet med satsnings-
omradet er a “opprettholde og utvikle eksisterende flyplasser og flyforbindelser samt a fa
etablert nye nasjonale og internasjonale flyforbindelser til/fra Trgndelag, blant annet a
forbedre luftfartstilbudet sgrgstover og @stover til Sverige” uttrykt som en strategi.

Nord-Trgndelag fylkeskommune har ikke en oppdatert egen samferdselsplan som dekker alle
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transportformer i fylket. Samferdselsplan utarbeidet 1 1992 er imidlertid fulgt opp med
”Kollektivtrafikkplan (2002-2007) for aksen Steinkjer-Stjgrdal”. Dokumentet viser til den
betydelige trafikkgkningen de senere ar pa Trondheim lufthavn Varnes, og peker pa at
lokaliseringen av Varnes jernbanestasjon gir gode muligheter for & utvikle et helhetlig og
konkurransedyktig kollektivtilbud til/fra flyplassen. I den senere tid er det ogsa gitt flere
konsesjoner som videreutvikler busstilbudet til og fra lufthavna. I nevnte kollektivtransport-
plan er det henvist til arealmelding fra Nord-Trgndelag fylkeskommune (Fylkesplanmelding
nr 2 vedtatt i fylkestinget i desember 2001) der det er gitt uttrykk for at terminalutviklingen pa
Varnes bgr vies spesiell oppmerksomhet i tiden framover pa grunn av den sterke veksten i
trafikkomfanget. Dette er utdypet med behovet for a utvikle arealgkonomiserende og
miljgvennlige alternativer til lokalisering av lufthavnrelatert virksomhet rundt Varnes.

1.5.2 Kommuneplan for Stjgrdal/Kommunedelplan for Stjgrdal sentrum

Kommuneplan 2000-03 er under rullering. Trondheim lufthavn og Forsvaret pa Vernes er,
bortsett fra kommunen, blitt den st@rste arbeidsplassen i kommunen. Av planforutsetningene
framgar bl.a. at kommunen som kommunikasjonssentrum ser sin ngkkelrolle i narings-
utviklingen i Midt-Norge. Flyplassen pa Varnes ligger helt sentralt i kommunesenteret, og en
vanlig byutvikling sgr for flyplassen /terminalomradet ma unngas; det er ikke et mal at
sentrumsomradet skal utvikle seg pa begge sider av flyplassomradet. Med boomrader bade i
nord, syd og gst er lufthavnens forhold til samfunnet rundt svart viktig for kommunen.

Det forutsettes at bade restriksjonsplanens og stgysonekartets angivelse av hgyde-
begrensninger og radighetsinnskrenkninger innarbeides i kommuneplandokumentene og vil
saledes vare premisser for den videre planlegging og byggesaksbehandling. De enkelte
saksfelt 1 denne masterplanen vil bli vurdert mot kommunens behov 1 hvert enkelt kapittel, og
i sammenheng med andre interesser. I arealplansammenheng er spgrsmalene sammensatte, og
kompromisser er i stor grad ngdvendige for a komme fram til lgsninger.

Kommunedelplanen for Stjgrdal sentrum omfatter Stjgrdal sentrum, hele flyplassen og alt
areal ned til Stjgrdalselva. Denne planen har veart pa hgring, og Avinor har i sin uttalelse
blant annet bedt om at arealet, 1 hvert fall innenfor nytt sikkerhetsgjerde, avsettes til
trafikkomrade flyplass istedenfor Annet byggeomrade Forsvaret, se Arealbruksplanen.

1.5.3 Reguleringsplaner

Tilstand/problemer. Tre reguleringsplaner dekker omradet for den sivile sektor pa flyplassen:

- Trondheim lufthavn, Varnes, godkjent 30.08.90, omfatter terminalomradet og ekspansjons-
omradet mellom jernbanen og E-6.

- Sandferhusomradet, godkjent 11.06.97, omfatter ekspansjonsomradet syd for dagens
terminalomrade. Planen overlapper til dels den fgrstnevnte, og omfatter derfor mindre
endringer innenfor denne planen. Ogsa senere har det forekommet mindre planendringer,
blant annet i tilknytning til utbyggingen av Avinors driftsbygg i 1999, da vegen til
flystasjonen ble lagt om.

- Ny atkomstvei til Langgra, godkjent 22.06 2000.

For de militeere omradene foreligger det ikke reguleringsplan, bortsett fra reguleringsplan for
omlegging av Kirkeveien til gst for Forsvarets eiendommer nord for banesystemet. Denne ble
godkjent hgsten 2000. Arealstatus framgar imidlertid av kommuneplanens arealdel.
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Det nermeste regulerte omradet opp til flyplassen er forretnings- og hotellomradet pa
Sandfaerhus. Dette nere naboskapet har medfgrt at Avinors fremtidige utnyttelse av Sandferhus
ma baseres pa de premisser som er inntatt i denne reguleringsplanen. Det foreligger en
disposisjonsplan og s@rskilt avtale mellom kommunen, Avinor og tidligere eier av Sandferhus
som utdyper de hensyn og malsettinger som gjelder, bade for Avinor og Sandferhuseiendommen.

Behov/tiltak. Nar masterplanen er utarbeidet vil det bli behov for a revidere eksisterende og
utarbeide nye reguleringsplaner for a ivareta masterplanens intensjoner. Her skal i tillegg nevnes at:

- kommunen har et sterkt gnske om a fa grunneiers aksept pa et gammelt tema; turveg
langs Stjgrdalselva mellom Sandfarhus og @gstover til Vaernes kirke/Stjgrdal museum

- Nord-Trgndelag fylkeskommune flagger Sandfaerhus hgyt som n@ringsomrade. Lokalt
snakkes det om messeomrade, uten at dette er konkretisert pa tema/bransjer.

- Avinor har fatt godkjent plan for bygging av branngvingsfelt pd Sandfaerhus. Kommunen
har vektlagt at feltet, ca 15 da i omradets nordgstre del, ma fa en form og materialbruk
som passer godt sammen med framtidig bebyggelse.

1.5.4 Andre eksterne planer

Verneverdige omrader. I flyplassens neromrade finnes flere omrader som vurderes som
verneverdige, men bare ett har vernestatus: Reppeleiret, pa sgndre bredd av Stjgrdalselva rett
overfor flystasjonen, Vernes Hovedgard. Omradet mellom jernbane og ny E6 pa Sandferhus er
et viktig naturomrade /vatmark, men har ikke vernestatus. Pa Langgra nord er den nordligste delen
utlagt til friluftsomrade. Mer om dette i kapittel 6.6 Verneverdige omrader.

Veiplaner. Det foreligger planer for utbygging av E6 til motorveistandard videre forbi Varnes, i
fgrste omgang til Kvithammer nord for Stjgrdal tettsted. Mellom krysset med veien til flyplassen
og krysset med E 14 far veien 4 felt. Det er fastlagt gjennom en egen reguleringsplan hvor den
nye veien skal krysse under banesystemet, og anleggsmessige forberedelser er utfgrt under rulle-
og taksebanen slik at veganlegget skal kunne bygges uten forstyrrelser for flytrafikken. De
vedtatte planer gar ut pa at eksisterende vei ivaretar nordgaende trafikk og den nye veien lenger
vest ivaretar sydgaende trafikk. Gang- og sykkeltrafikken ivaretas pa eksisterende gangvei.

1.6 Gjeldende lufthavnplan (LHP 2002)

Gjeldende lufthavnplan er datert 12.12.2002. Denne planens prognoser for trafikkutvikling
angir ner en dobling av trafikken pa 30 ar. For & ivareta denne veksten foreslas en rekke tiltak,
vist 1 den fysiske lufthavnplanen. Hovedtrekk i denne er:

- Opprusting av skrabanen 14-32

- Opparbeidelse av flyoppstillingsplasser, bade for rutefly og for GA-virksomhet (GA er
”general aviation” eller smaflytrafikk)

- Taksebane til — og oppfylling (1. fase) av omrader pa Sandfaerhus som skulle kunne
benyttes til hangarer for store og sma fly, fraktomrade og annen flyplasstilknyttet
virksomhet

- (ke antall parkeringsplasser, vesentlig i P-hus.

- Fjernoppstillingsplass for fly vest for jernbanen.

- Forlenge ekspedisjonsbygget (pir) mot vest

- Flyplasshotell
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Planutvalget anbefalte, fordi Forsvaret ikke kunne gi sin tilslutning til Sambruksalternativet
(kombinert sivil og militeer bruk av omradet mellom banesystemet og Stjgrdalselva), at
utbyggingen matte skje etter Referansealternativet (utbygging pa Sandferhus), men at
driftsfunksjonenes lokalisering skulle opprettholdes, det vil si pa det militeere omradet. Utvalget
anbefalte videre at arbeidet skulle fortsette med sikte pa a fa i stand en sambruksavtale etter
mgnster fra LHP 1995.

2 TRAFIKKUTVIKLING - PROGNOSER/SCENARIOER
2.1 Innledning

Transportgkonomisk institutt har i samarbeide med Avinor utarbeidet 3 scenarier uten kapa-
sitetsbeskrankninger for trafikkutviklingen over Trondheim lufthavn frem til 2020 og antydet
perspektiver for utviklingen frem til 2050. Arbeidet er utfert av Harald Thune-Larsen og
beskrevet nermere i arbeidsdokument av 15. november 2005 T@/1815/2005.

2.2 Metodikk

Innland. Passasjerprognosene innenlands er utarbeidet med utgangspunkt i flypassasjer-
prognosene i TAI rapport 582/2002 Grunnprognoser for utvikling i innenlands
persontransport i Norge 2001-2020. Disse er sa justert med utgangspunkt i generelle elasti-
siteter i NTMS, seneste befolkningsfremskriving fra Statistisk Sentralbyra, gkonomiske
fremskrivinger fra Finansdepartementets Perspektivmelding, delvis kombinert med
vurderinger av regional gkonomisk utvikling. I lavt alternativ kombineres det laveste
alternativet 1 Perspektivmeldingen med antagelser om redusert konkurranse og gkte
miljgavgifter. I hgyt alternativ legges det til grunn gkt konkurranse samt noe sterkere regional
vekst 1 Trgndelag.

Prognosene for flybevegelser innenlands bygger pa passasjerprognosene og en antagelse om
utviklingen 1 antall passasjerer per fly. Det er lagt til grunn uendret antall passasjerer per fly
pa stamrutene og ruten til Torp, mens det legges til grunn uendret frekvens for regionalnettet.
Dermed vil gjennomsnittlig antall passasjerer per fly innenlands gke.

Utenlands charter. For utenlands charter er passasjerveksten satt lik veksten 1 innlands
passasjertrafikk i1 hvert scenario unntatt 1 hgyt alternativ, der veksten i charterpassasjerer
tilsvarer innenlands passasjervekst i referansealternativet. Veksten i flybevegelser er satt lik
passasjerveksten.

Utenlands rute. For utenlands rutetrafikk er passasjertrafikken fremskrevet med modellen
for utenlands rute fra FONIKS som utgangspunkt. Denne er svert enkel og gir med samme
forutsetninger som ligger til grunn for innlandsprognosen resultater som er troverdige i
forhold til prognosene fra internasjonale organisasjoner. For flybevegelsene er det i de to
laveste alternativene lagt til grunn at den tradisjonelle passasjertrafikken (som gar med
forholdsvis sma fly til Kgbenhavn og Amsterdam) vokser i takt med totalen og fordeler seg
likt mellom frekvensgkning og gkt antall passasjerer per fly. For gvrig trafikk (med stgrre fly)
er det lagt til grunn at flybevegelsene vokser i takt med passasjertrafikken.
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I hgyt alternativ antas det at tradisjonell trafikk vokser som 1 referansealternativet mens all
ekstra trafikkvekst (i forhold til referansealternativet) skjer i resten av rutemarkedet med
uendret antall passasjerer per fly.

Ovrig trafikk. Veksten i gvrig trafikk er satt lik O % i referanse- og lavalternativet. I hgyt
alternativ antas det at helikoptertrafikken dobles til 2020 og gker med 1 % arlig siden mens
resten av gvrig trafikk vokser med 1 % per ar i hele perioden.

Perspektiver til 2050. I arene etter 2020 antas det at trafikkveksten vil avta pga lavere vekst
i de alderssegmentene som reiser mest og at bare fritidssegmentet vil fa nevneverdig vekst.
Det er ogsa lagt til grunn en gradvis avtrapping av veksten utover i perioden.

2.3 Referansealternativet

Referansealternativet bygger i stgrst mulig grad pa Perspektivmeldingens referansealternativ
og midlere befolkningsalternativ. Det forutsettes uendrede realpriser pa flybilletter og
konkurrerende transport. All annen flytrafikk enn rute- og chartertrafikk forutsettes uendret.
Forutsetningene er gjengitt i tabell 2.1.

Arlig vekst
Referansealternativ 2006-10 2011-15 2016-20 2020-50
Disponibel realinntekt/innbygger 1,7 % 1,7 % 1,7 % 1,7 %
Disponibel realinntekt 2,2 % 2,2 % 2,2 % 2,1 %
BNP-fastl.N/innbygger 1,9 % 1,8 % 1,8 % 1,8 %
BNP-fastl.N 2,4 % 2,3 % 2,3 % 2,2%
BNP Norge 2,1 % 2,0 % 2,0 % 1,9 %
BNP OECD 2,4 % 2,4 % 2,4 % 2,0 %
Billettpris innl 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 %
Billettpris utl 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 %
Bef.vekst Norge, alt. MMMM 0,5 % 0,5 % 0,5 % 0,4 %
Bef.vekst Trendelag, alt. MMMM 0,4 % 0,4 % 0,4 %
Tabell 21. Forutsetninger for referansealternativet.

2.4 Lavere alternativ

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

For det forste legges det til grunn den laveste veksten i norsk gkonomi det er referert til 1
Perspektivmeldingen, som er Perspektivmeldingens alternativ  med Kkortere arbeidstid.
@konomisk vekst internasjonalt er redusert med 0,2 % arlig.

For det andre antas det i dette scenariet at det innfgres CO2-avgifter pa €100/tonn CO, pa
utslippene fra nasjonal og internasjonal luftfart, eller at CO,-utslippene fra luftfart far en pris
knyttet til handel med CO,-kvoter med tilsvarende effekt. Det antas at dette isolert sett vil gke
flybillettprisene med ca 12 %.

For det tredje er det lagt til grunn at konkurransen i luftfarten reduseres bade innenlands og
utenlands, med prisgkninger pa 15 % innenlands og 10 % utenlands som resultat. Samlet
oversikt over forutsetningene er gjengitt i tabell S2.
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Arlig vekst

Lavere alternativ 2005-10 2011-15

Disponibel realinntekt/innbygger 1,3 % 1,3 % 1,3 %
Disponibel realinntekt 1,6 % 1,8 % 1,8 %
BNP-fIN/innbygger 1,6 % 1,4 % 1,4 %
BNP-fIN 2,0% 1,9 % 1,9 %
BNP Norge 1,7 % 1,6 % 1,6 %
BNP OECD 22% 22% 22%
Billettpris innland 4.9 % 0,0 % 0,0 %
Billettpris utland 4,9 % 0,0 % 0,0 %

Tabell 2.2  Forutsetninger for lavere alternativ.

2.5 Hgyt alternativ

Hgyt alternativ tar utgangspunkt 1 de gkonomiske fremskrivingene i referansealternativet, men
legger til grunn nedgang pa flybillettprisene innenlands som fglge av gkt konkurranse
innenlands og en vellykket satsing fra lufthavnens og regionens side pa nye flyruter utenlands,
med stgrre tilbud og lavere billettpriser til utlandet som resultat. I hgyere alternativ legges det
derfor til grunn 15 % reduksjon 1 billettprisene innenlands, noe som gir 6 % hgyere
innlandstrafikk 1 hgyere alternativ enn i referansealternativet.

Utenlands skisseres det i hgyt alternativ en mulig trafikkutvikling til 2020 ved en malrettet
innsats for a utvikle flyruter til Trondheim med utgangspunkt i antatt potensiale for
prisreduksjoner for billettprisene til utlandet fra Varnes. Etter en sammenligning mellom
betalt billettpris fra Vernes og fra andre lufthavner er potensialet for prisreduksjon gitt dagens
destinasjonsfordeling pa Varnes anslatt til 20 %. For & ansla potensiell effekt av billigere
flybilletter, er det lagt til grunn en priselastisitet pa —0,7 for fritidsreiser og O for arbeids-
relaterte reiser. Vernes benyttes i noen grad som flyplass for neromradene i Sverige. I hgyt
alternativ antas det at trafikken til denne delen av Sverige vil gke fra et knapt malbart volum i
dag til 35000 i 2020 basert pa visjonene om gkt sommer- og vinter (alpin) turisme til Are
kommune. I sum anslas den samlede effekten pa den direkte utenlandstrafikken av bedre til-
bud, lavere billettpriser, gkt vekst i regionen og gkt turisme til Sverige via Vernes i hgyt
alternativ til 21 %.



2.6  Scenarier til 2020 og perspektiver for 2050

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

Hoyt alt 2,51 2,80 3,48 39 % 4,0 4,5 5,0 43 %
Ref alt 2,51 2,72 3,19 27 % 3,5 3,8 41 24 %
Lavt alt 2,51 2,61 2,82 12 % 3,0 3,1 3,2 13 %
Rute/charter utland
Hoyt alt 0,42 0,67 1,06 153 % 1,5 2,1 2,6 143 %
Ref alt 0,42 0,54 0,87 109 % 1,2 1,5 1,8 111 %
Lavt alt 0,42 0,51 0,74 78 % 1,0 1,2 1,3 81 %
Sum
Hoyt alt 2,93 3,47 4,54 55 % 5,5 6,6 7,5 66 %
Ref alt 2,93 3,26 4,07 39 % 4,7 5,4 5,9 43 %
Lavt alt 2,93 3,12 3,56 21 % 3,9 4,3 4,5 27 %

* Trafikkutviklingen etter 2020 er svaert usikker.

Tabell 2.3 Mill. terminalpassasjerer Veernes 2005-2050 fremskrevet i tre alternativer.

Scenarier Perspektiver

2005 2010 2020 2005-20 2030* 2040* 2050* 2020-50*
Rute/charter innland

Hoyt alt 38,6 42,1 50,1 30 % 58 65 72 43 %
Ref alt 38,6 41,1 46,7 21% 52 56 59 27 %
Lavt alt 38,6 39,8 42,2 9 % 45 47 48 13 %
Rute/charter utland
Hoyt alt 5,7 7,8 10,9 93 % 15 21 27 143 %
Ref alt 5,7 6,8 9,7 71 % 12 15 18 81 %
Lavt alt 5,7 6,4 8,1 43 % 9 10 11 35%
Sum rute/charter
Hoyt alt 44,3 49,9 61 38 % 73 86 98 61 %
Ref alt 44,3 47,9 56,4 27 % 64 71 77 36 %
Lavt alt 44,3 46,2 50,3 14 % 54 57 59 16 %
Qvrig trafikk
Hoyt alt 6,9 7,5 8,9 29 % 10 11 12 35%
Ref alt 6,9 6,9 6,9 0% 7 7 7 0%
Lavt alt 6,9 6,9 6,9 0% 7 7 7 0%
Sum
Hoyt alt 51,2 57,4 70,1 37 % 83 97 110 58 %
Ref alt 51,2 54,8 63,3 24 % 71 78 84 32%
Lavt alt 51,2 53,1 57,2 12 % 61 64 65 14 %

* Trafikkutviklingen etter 2020 er sveert usikker..

Tabell 2.4  Flybevegelser Veernes 2005-2050 fremskrevet i tre alternativer.
1000 bevegelser.



18

Passasjervekst.

Fra 2005 til 2020 blir den akkumulerte passasjerveksten mellom 21 % og 55 % med 39 % (2,2
% arlig) i referansealternativet.

Fra 2005 til 2050 blir den akkumulerte passasjerveksten mellom 54 % og 157 % med dobling
(1,5 % arlig) som sentralt alternativ.

Rute- og charterbevegelser.

Fra 2005 til 2020 blir den akkumulerte veksten i rute- og chartertrafikken mellom 14 % og 37
%, med 27 % vekst (1,6 % arlig) i referansealternativet.

Fra 2005 til 2050 gir dette en akkumulert vekst i antall rute og charterbevegelser pa 32 % i
lavalternativet, 74 % (1,2 % arlig) i referansealternativet og 122 % i hgyt alternativ.

Total flytrafikk

For total flytrafikk over Trondheim lufthavn blir akkumulert vekst fra 2005 til 2020 mellom
12 % og 37 %, med 24 % (1,4 % arlig vekst) i referansealternativet.

Samlet vekst i flybevegelser 2005-50 blir 28 % i lavt alternativ, 64 % (1,1 % arlig) i
referansealternativet og 115 % 1 hgyt alternativ.

2.7 Internasjonale prognoser

Prognose utgitti Periode Enhet Verden Europa [\ (o] o}
IATA
2004 2004-17 Pax rute utl 4,3 %
2004 2004-08 Pax rute utl 6,0 % 4,8 % 4,2 % (03-07)
2005 2005-09 Pax rute utl 5,6 % 51%
2004 2004-08 Pax rute innl 45% 3,0 %" (03-07)
AIRBUS
2004 2004-23 RPK Inn + utl 5,3 % 5,0 %
ROLLS ROYCE
2004 2005-08 RPK Inn + utl 5,8 %
2005 2005-24 RPK Inn + utl 5,0 % 3,4 %
BOEING
2004 2004-23 RPK Inn + utl 5,2 % 41 %
2005 2005-24 RPK Inn + utl 4,8 % 3,4 %
STATFOR
2004 2004-10 IFR Dep. & Arrivals 3,6 -58%" 1,8-4,6%
2005 2005-11 IFR Dep. & Arrivals 4,1-7,0%" 2,0-5,0%
2004 2004-10 IFR flygn. innl 1,7-4,3%" 1,0-2,7%
2005 2005-11 IFR flygn. innl 1,1-3,4 %" 1,2-3,8%
2004 2004-25 IFR Dep. & Arrivals 26-49% 2,0-3,0%
2004 2004-25 IFR flygn. innl 2,2-3,0%" 1,6-2,6%

* Eurocontrol Statistical Reference Area (ESRA)
** ESRA (North-West)

Tabell 2.5 Prognoser for arlig trafikkvekst fra internasjonale organisasjoner og
flyprodusenter
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3 TILSTAND OG KAPASITET

3.1 Banesystemet
3.1.1 Rullebanen

Fysisk utforming. Banesystemet og lokalisering av navigasjonshjelpemidlene ner flyplassen
er vist 1 figur 3.1.
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Figur 3.1 Eksisterende forhold, banesystem og navigasjonshjelpemidler

Vearnes har to rullebaner. Hovedrullebanen, orientert gst-vest, benevnes 09 — 27, bane 09 er
banebruk mot gst og bane 27 er banebruk mot vest. Sikkerhetsomradet som omslutter banen
er kunngjort til 2624 x 300 m. Banen er bygget etter militere kriterier, 45 m bred med 7,5 m
skuldre, 2366 m mellom landingstersklene og med sikkerhetsomrader utenfor baneendene,
militert “overrun”, pa 253 m i vest og 230 m i gst. Pa bane 09 er mulig startposisjon trukket
253 m vest for landingsterskel, baneenden er lokalisert 80 m gst for terskel 27 (THR 27) og
det er kunngjort hinderfritt stigeomrade (CWY) pa 210 m. Pa bane 27 er startposisjon trukket
140 m fgr THR 27, baneenden er lokalisert 58 m vest for THR 09 og her er kunngjort CWY
pa 300 m. De kunngjorte banelengder (declared distances) er:

Bane |(TORA |ASDA |TODA |LDA |Bane |TORA |ASDA |TODA |LDA
09 2699 (2699 |2909 |2446 |27 2564 |2564 2846 |2424

TORA: Tilgjengelig banelengde for avgang.
ASDA: Tilgjengelig banelengde for en avbrutt avgang, lik TORA pluss en definert stopway.
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TODA: Lik TORA pluss clearway (et n@rmere definert hinderfritt stigeomrade ut for
baneenden).
LDA: Tilgjengelig banelengde for landing.

I folge gjeldende Bestemmelser for Sivil Luftfart, BSL E 3-2, skal rullebanen omsluttes av et
hinderfritt sikkerhetsomrade i rullebanens niva med bredde pa 300 m og strekke seg 60 m ut for
baneendene. Utenfor sikkerhetsomradet skal det etableres et sikkerhetsomrade ved baneende
med bredde pa 2 ganger rullebanebredden, det vil si 90 m, og lengde pa 90 m. Det foreligger
forslag til revisjon av BSL E 3-2, med endrede krav til sikkerhetsomradet. 1 fglge forslaget skal
dette na strekke seg 300 m etter baneendene, og ha samme bredde helt til enden, det vil si 300 m.
Flyplassen er godkjent med kode 4D, hvor kodetall 4 indikerer rullebane lengre enn 1800 m og
kodebokstav D angir at plassen kan trafikkeres av fly med vingespenn opp til 52 m. Lufthavn-
sjefen er gitt adgang til & dispensere for enkeltoperasjoner med stgrre fly. Sikkerhetsomradet
skal planeres i en bredde pa 160 m (for kode D-fly). Utenfor den planerte del skal ingen hindere
overstige rullebanens niva, og terrenget skal her ikke stige eller falle med stgrre helling enn 1:5.

Problemomrader / forslag til tiltak. Uten at tiltak gjennomfgres vil implementering av de nye
bestemmelsene ha konsekvenser for banelengdene. Sikkerhetsomradet i vest er pa de ytterste
240 m kun planert i en bredde pa ca 100 m, og uten tiltak vil bane 27 matte forkortes med disse
240 m. Dersom denne del av sikkerhetsomradet planeres ut til en bredde pa 160 m, hvilket
medfgrer et massebehov pa ca 17.000 m’, kan dagens baneende/banelengder beholdes.
Sikkerhetsomradet i gst avskjeres av skraningen ned mot Kirkeveien. Uten tiltak ma enden til
bane 09 trekkes 190 m tilbake og resulterer i at TORA, ASDA og LDA reduseres tilsvarende.
For at eksisterende banelengder skal opprettholdes ma det etableres et sikkerhetsomrade med
planert bredde pa 160 m og en lengde pa 300 m etter baneenden. Pa grunn av et gardstun i
sikkerhetsomradets nordgstre hjgrne foreslas her et avvik fra retningslinjene, en reduksjon av
sikkerhetsomradet, en trekant pa om lag 8000 m2, og som kompenserende tiltak en gkning av
sikkerhetsomradet i samme stgrrelsesorden i omradets sydgstre hjgrne

Der hvor E 6 og jernbane passerer under rullebanen tilfredsstilles ikke de nye bestemmelsene om
terrengets beskaffenhet utenfor den planerte del av sikkerhetsomradet, og det vil bli ngdvendig a
bygge et dekke over “grgftene” hvor vei og jernbane gar. Dette gjelder bade mellom rullebane
og parallelltaksebanen og pa nordsiden av rullebanen ut til 150 m fra rullebanes senterlinje.

Skrabanen, orientert nordvest-sgrgst med banebenevning 14 - 32, er 36 m bred, 1035 m
mellom landingstersklene og er forsynt med endefelt pa 293 m pa bane 14 (i sgrgst) og 126 m
pa bane 32 (nordvest). Banedekket er i relativt darlig forfatning og er for tiden stengt for
trafikk. I avsnitt 4.3.5 omtales offshore helikoptertrafikk. Pa kort og mellom lang sikt vil det
kunne bli aktuelt & benytte deler av denne banen, dels av kapasitetshensyn og dels av hensyn
til 8 minimalisere takselengder for denne trafikken. Noen omfattende opprusting av banen er
imidlertid ikke medtatt i tiltakslisten.

3.1.2 Navigasjonshjelpemidler og elektronisk utstyr

Radionavigasjonshjelpemidler. Navigasjonshjelpemidlenes lokalisering er vist i figur 31.
Radionavigasjonshjelpemidlene er instrumentlandingssystem (ILS-anlegg) med retnings-
sender (LLZ) og glidebane (GP) til begge baner, 09 og 27. Til hver bane finner vi ogsa
avstandsmalere (DME). Disse er montert i instrumenthyttene til de respektive glidebane-
instrumentene. Pa Langgra star et militert innflygingshjelpemiddel (TACAN), og i hjgrnet
mellom hovedbanen og skrabanen star et peileinstrument (DF).
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Rundt lufthavnen finnes for innflyging fra @st en lokator (L) ved Hegra og et radiofyr (NDB)
pa Flornes. For innflyging fra vest en lokator i Malvik og et radiofyr pa Grakallen. Pa
Forbordfjell, rett nord for Stjgrdal, star en annen type radiofyr kombinert med en avstands-
maler (VOR/DME) som benyttes bade til underveisnavigering og som navigasjonshjelpe-
middel i forbindelse med inn- og utflyging til/fra Vernes

Radar. Hovedradar for Vernes, Vennafjell radar, er plassert ca. 9 nm sgr for flyplassen.
Dette er en kombinert Primear/Sekunder radar, tilrettelagt for bruk til innflygningsformal med
en omlgpstid pa 3,8 sekunder. Den har god dekning innenfor Varnes sitt ansvarsomrade.

I tillegg er det 3 andre radarer med akseptabel til brukbar dekning i flyplassens n@romrade:
Kopparen radar (37 nm W/NW), Tronfjell radar (76 nm S) og Grakallen radar.(18 nm W).
Alle disse kan brukes ved behov, men de har forskjellige svakheter som gjgr at man ved
langvarig utfall av Vennafjell kan vere ngdt til a iverksette restriksjoner pa flygninger inn og
ut fra Veernes. Andre radarer av interesse i omradet er verradaren pa Rissa. Data herfra er i
dag ikke tilgjengelig i arbeidsposisjon pa Varnes, og det finnes heller ingen planer om a
endre dette i overskuelig fremtid. I perioder der darlig ver er en faktor for trafikkavviklingen,
ma pilotene selv ta initiativ til a be om unnvikende mangvrer. Dette vanskeliggjgr
trafikkplanleggingen og kan til tider ha en effekt pa trafikkkapasiteten pa plassen.

Visuelle hjelpemidler. Av visuelle hjelpemidler til hovedbanen finnes innflygingslysrekker,
510 m til bane 09 og 480 m til bane 27, begge med tverrbarer for hver 150 m. BSL E 3-2
anbefaler 900 m lange lysrekker, men ICAO har na ”godtatt” at 720 m kan anbefales.

Ved innflyging til bane 09 er minima (beslutningshgyden) for kode C-fly pa 574 fot over
terskel. Innflygingsvinkelen er 3°, det vil si at flygeren ma se banen i en avstand pa 3034 m.
Det at innflygingslysrekken er noe kortere enn anbefalt vil derfor neppe ha noen sarlig
innflytelse pa beslutningshgyden. Ved innflyging til bane 27 er minima terrengmessig beregnet
til 157 fot over terskel for kode C-fly. Laveste tillatte minima for CAT I-innflyging er
imidlertid 200 fot. Innflygingsvinkelen er her 3,4°, og flyet er saledes kun 703 m fra terskelen
nar beslutningshgyden nés. Fra sin posisjon i flyet vil flygeren pa dette tidspunkt neppe kunne
se lys lenger unna terskel enn rundt 500 m, og heller ikke for denne banen vil den kortere
innflygingslysrekken ha noen serlig innflytelse pa beslutningshgyden.

Rullebanen er utstyrt med terskellys, banekantlys, baneendelys og visuell glidebaneindikator
(PAPI) til begge baner med glidebane pa 3° fra vest og 3,4° fra gst samt vindpglser i gst og vest.

Pa skrabanen er det kun senterlinjelys. Denne banen var kun tillatt brukt i dagslys, men er som
nevnt for tiden ikke 1 bruk.

Meteorologisk utstyr. I tillegg til utstyr for temperaturmaling og duggpunktsberegning er
det vindmalere i begge baneender. Det er ogsa plassert en vindmaler pa Gevingasen rett sgr
av plassen, i 670 fot. Denne kan vere et hjelpemiddel til a avslgre windshear i lav hgyde.
Varobservasjonstjenesten utfgres i dag av Lufttrafikktjeneste-fullmektigene ved Varnes tarn,
mens trending utfgres av flyveartjenesten i Bergen. Pa nattestid er det flygelederne ved
Vearnes tarn som star for denne tjenesten. Det er to siktmalere pa plassen, begge naer
utstyrshyttene til glidebaneinstrumentene. Disse skal gi RVR (Runway visual range -
Rullebanesikt). Installasjon av et automatisk vaerobservasjonssystem AWOS pagar, og ventes
a bli operativ n@rmere sommeren.
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3.1.3 Taksebanesystemet

Fysisk utforming. BSL E 3-2 (og ICAOs Annex 14) grupperer flytyper med kodebokstaver
etter deres vingespenn. Gruppene benyttes i dimensjonering av alt mangvreringsareal for fly.
Tabell 3.1 angir kodebokstav, vingespenngrenser og noen relevante flytyper.

Kode | Vingespenn | Eksempler pa flytyper
A <15m De vanligste enmotors propellfly, Cessna Citationjet
B 15-23,9 m | Dornier 228 og 328, Embraer E110 og E120,
C | 24-359m | Dash 8, ATR 42 og 72, BA 146, Airbus 319 og 320, Boeing 737, MD 80 og 90
D 36 -51,9 m | Airbus A300, 310, 330 og 340, Boeing 757 og 767, C130 Hercules,
E 52 -64,9 m | Antonov An 22, Boeing 747 og 777,
F 65 — 79,9 m | Lockheed C5 Galaxy, Antonov An 124
Tabell 3.1 Kodebokstav og vingespenn for noen typiske flytyper

Pa sydsiden av hovedrullebanen er det bygget parallell taksebane (Y) i hele rullebanens
lengde. Denne er bygget etter ICAOs krav og anbefalinger med bredde pa 23 m og asfalterte
skuldre pa 7,5 m. Avstanden mellom rulle- og parallelltaksebanens senterlinjer er 184 meter,
det vil si dimensjonert for samtidig trafikk med kode E-fly. Det er fem taksebaner som
forbinder rulle- og parallelltaksebanen, benevnt A, B, C, D og F (fra vest mot gst). Banene A,
C og D er vinkelrette pa rullebanen, B er en hurtigavkjgringsbane (ikke bygget etter retnings-
linjene for slike) for landing pa bane 27 og F munner ut pa rullebanen i en vinkel pa ca 45°.
Taksebane A vil 1 2006 bli supplert med et forbikjgringsspor slik at hensiktsmessig rangering
av flyene blir mulig.

Problemomrader / forslag til tiltak.

Et problemomrade er den lange avstanden mellom de to gstligste avkjgringene fra rullebanen.
Fly som lander pa bane 09 og ikke rekker a stoppe fgr taksebane D, ma takse 850 m frem til
taksebane F og ma her vende 135° mot hgyre, det vil si vekk fra pilotens side av flyet. Bade
taksing og hgyresvingen tar uforholdsmessig lang tid, og der er derfor gnskelig a fa etablert en
avkjgring fra rullebanen mellom D og F. Det anbefales a bygge en ny hurtigavkjgringsbane i
hensiktsmessig avstand fra landingsterskel til bane 09. Den store avstanden mellom rulle- og
taksebane tillater bygging av en slik hurtigavkjgringsbane som tilfredsstiller retningslinjene 1
BSL E 3-2.

Her skal ogsa nevnes taksebane B som ikke er bygget etter anbefalinger i BSL. Selve
avkjgringen har en kurveradius pa 550 m (som anbefalt), men avslutningen er en kurve som blir
krappere etter hvert. Denne er bygget slik av hensyn til avstanden til glidebaneinstrumentets
antenner. Det foreslas derfor pa sikt a flytte dette instrumentet til nordsiden av banen, og bygge
om taksebanen slik at den far en rettlinjet retardasjonsstrekning pa vel 100 m.

Et annet problemomrade er banesystemet rett ut for terminal A. Avstanden mellom senterlinjen
pa taksebane Y og vegglivet pa terminal A er 148 m. Dette er litt for lite til a fa plass til en push-
backsone bak flyoppstillingsplassene som vender ut mot taksebane Y. Taksebanen blir derved
stengt under pushback-prosedyren, i alle fall for samtidige stgrre fly. Vanligvis medfgrer ikke
dette noen szrlige problemer, men ventetid oppstar imidlertid nar bane 09 er i bruk, og det
samtidig er avisingsforhold. Under slike forhold takser fly fra oppstillingsplassen gstover til
avisingsplattformen gst for terminal B, og takser etter avising pa samme taksebane vestover til
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vestre baneende for take-off. Selv om avising hyppigst skjer ved sngfall, hvilket som oftest er
sammenfallende med vestavear og bruk av bane 27, bgr det pa strekningen forbi terminalene
etableres doble taksebaner.

I figur 3.2 er vist et forslag til hvorledes dette kan gjgres pa den plassen som er tilgjengelig.
Taksebane Y parallellforskyves 8 m n@rmere rullebanen, til 176 m fra denne, og det etableres en
ny taksebane 59 m syd fra denne igjen. Denne avstanden tillater samtidig trafikk med kode D-
fly pa banen nermest rullebanen og kode C-fly pa banen n@rmest terminalen. Den sistnevnte vil
da kunne benyttes som kombinert pushbacksone og taksebane for fly som skal takse gstover.

TWY kode C-fly _

o e e T}

=

Figur 3.2 Utvidelser av taksebaner forbi terminal A

Et tredje problemomrade er taksebane D fra taksebane Y og sydover. Her er det trafikk til 5
oppstillingsplasser i jevnlig bruk (og tre i mindre bruk) samt til en rekke hangarer og
verksteder. Hele dette omradet betjenes av kun én taksebane, og det hender derved at fly ma
vente ute pa taksbane Y til banen er klar for fly som takser ut av omradet. Det bgr derfor
etableres doble taksebaner i dette omradet.

Det skal ogsa nevnes et forhold som dels hgrer hjemme under flyparkering og terminal, men
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som har konsekvenser for trafikkavvikling pa taksebanene: Flyselskapene har til dels
“foretrukne” oppstillingsplasser. Det vil si at samme mannskap/utstyr derved kan betjene
bade avgaende og ankommende fly, og slipper derved a flytte dette fra en gate til en annen.
Selskapene foretar ogsa ofte en tidlig “boarding” av passasjerer i terminalen for a
minimalisere flyenes oppholdstid pa bakken. Ved mindre forsinkelser for avgaende fly,
velger man & la det ankommende fly vente pa taksebanen til gaten er ledig (opp til 10 min), og
dette vil da kunne sperre for annen trafikk.

3.1.4 Banesystemets kapasitet. Samtidighet og reserver

En flybevegelse er enten en landing eller en avgang. Den stgrste trafikken med rute- og
charterfly i Igpet av en time, topptimetrafikken, er pa 17 bevegelser. Dette nivaet nas sa godt
som alle dager 1 uken i uken. Ofte er topptimetrafikken stgrre, opp mot 22 bevegelser, i1 det
bade klubbfly og militere flyginger forekommer i disse hgyest belastede timene

Det er svaert mange parametere som har innvirkning pa kapasiteten, bade i luftrommet og pa
rullebanen, og det er saledes i utgangspunktet svart vanskelig & beregne hvilken kapasitet de
ulike elementer har i dag. Noen parametere er faste, sa som luftrommets utforming og
organisering, lokalisering av navigasjonsinstrumenter og utforming av banesystemet. Andre er
variable, sa som verforhold (skyhgyde, sikt, vind, turbulenser osv), banens bremseeffekt,
flymix med forskjell 1 hastighet osv.

Under forutsetning av at det instrumentinnflygning med skybase rundt 2000 fot, at det er
trafikk med fly i rimelig samme hastighetskategori, at det er tgrr bane og lite vind, at neste
landing passerer 2 nautiske mil nar avgaende fly forlater banen, at ingen avgaende fly back-
tracker pa banen og ellers ingen konflikter pa avgang, sa har bane 27 en teoretisk kapasitet pa
40 - og bane 09 en tilsvarende kapasitet pa 32 bevegelser i timen. Arsaken til den reduserte
kapasitet pa bane 09 er at en ma paregne at landende fly passerer taksebane D, og derved ma
takse helt opp til baneenden i @st for det kan forlate banen. Dersom det bygges en ny
taksebane E som beskrevet ovenfor vil den teoretiske kapasitet bli 40 bevegelser ogsa pa
denne banen.

Glatte rullebaner, sidevind, andel saktegaende fly/helikoptre etc. reduserer tallene drastisk.
Det er svart vanskelig & beregne hvor mye hvert enkelt element reduserer kapasiteten. I
CFMU (Den europeiske databasen for instrumentflygninger) er kapasiteten pa Varnes satt til
25 flybevegelser pr time. Alle IFR-flygeplaner (Instrument flight rules) gar inn her, og hvis
trafikken overgar den definerte kapasiteten ved en enhet tildeles flyene slot-tider for avgang
for a unnga kapasitetsoverskridelser.

3.2 Flyoppstillingsplassene

3.2.1 Lokalisering og bruk

Flyoppstillingsplassen er vist 1 figur 3.3. Den sivile flyoppstillingsplassen ved ekspedisjons-
bygningene har 18 oppmerkede plasser: 2 for kode D-fly pa plassene 31 og 40, 11 for kode C-
fly pa plassene 32 — 35, 37 - 39 og 41 - 44 og 5 kode B-fly pa plassene 45 - 49. Plassene 31 -
44 benyttes hovedsakelig til fly av stgrrelse B737 og A 320, med push-back, mens plassene
45 - 49 benyttes av mindre propellfly som mangvrerer for egen maskin. Plass 45 er imidlertid
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stor nok til fly av typen Dash 8. 12006 vil den gamle tarnbygning bli revet, og det vil her bli
bygget én ny plass. For rute- og charterfly vil man da ha 1 alt 14 plasser til disposisjon.
Forsvaret har bygget 6 plattformer som er dimensjonert for store transportfly (Lockheed C-5
Galaxy med vingespenn pa 68 m, det vil si kode F-fly), tre nord for rullebanen og tre syd for
denne. Pa den vestligste av plassene pa sydsiden (M-1) er det etablert avisingsplattform hvor
to kode C-fly kan avises samtidig.

Oppstillingsplassene er flombelyst. Det er passasjerbroer til oppstillingsplassene 31 til 35.

Til de gvrige ma passasjerene ga pa oppstillingsplassen. Behovet for flere brotilknytninger vil
bli bedre dekket nar utgang 36 og 37 oppgraderes. I dag ekspederes lettfrakt med rutefly fra
flyoppstilling i ekspedisjonsomradet, mens tungfrakt (fisk) handles fra kode D-plattformen
ved terminal B (plass 40). Oppstillingsplassene n&rmest Avinors driftsbygg (47-48) er
trange og blir sjelden benyttet. A/S Norske Shell og Statoil som betjener alle drivstoffanlegg
pa Lufthavnen gnsker stgrre avstand mellom flyoppstillingsplassene ved terminal A.
Eksisterende avstand er imidlertid basert pa ICAOs anbefalinger (40,5 m for C-fly). Det er
ogsa bygningsteknisk komplisert a gke denne avstanden, og en kan ikke paregne at dette blir
gjort.
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Figur 3.3 Flyoppstillingsplassen

3.2.2 Flyoppstillingsplassens kapasitet / Samtidighet og reserver

Kapasiteten er tilstrekkelig for dagens trafikk, men dette elementet virker a vere det som fgrst
vil vaere begrensende pa lufthavnens totale kapasitet. Nar den gamle tarnbygning rives far
man en ny oppstillingsplass 36 samt en oppgradering utgang 37, begge med passasjerbro.
Dette vil gke kapasiteten og optimalisere utnyttelsen av terminal A. Tidvis pa sommeren nas
kapasitetsgrensen for utenlandsfly foran terminal B.
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Tidligere lufthavnplaner har foreslatt & disponere omradet mellom E6 og jernbanen til
flyoppstillingsomrade. Dette er fortsatt aktuelt. Pa grunn av begrenset bredde mellom veg og
bane vil det her kun bli plass til kode C-fly, det vil si av stgrrelse B737 og A320.

Ved etablering av et eget fraktomrade vil det vere behov for flyoppstilling for store fraktfly
og for fjernparkering og for nattparkering av fly og gjestende GA-fly

Fra det lokale neringsliv er det pa ny pekt pa et behov for helikopterterminal i forbindelse
med aktiviteten pa kontinentalsokkelen. En slik terminal med helikopteroppstillingsplass bgr
ligge atskilt fra flyoppstillingsplassene, av hensyn til sterk blast fra helikopterrotorene. Stgrre
passasjerhelikoptre ma benytte rullebanen ved avgang og landing, og det bgr ikke ligge for
langt unna banesystemet for a unnga uakseptable takseavstander.

3.4 Bebyggelse

I figur 3.4 er vist ekspedisjonsomradet med flyoppstilling, bebyggelse, landsidearealer,
parkeringsplass og atkomstvei. Enkeltbygninger eller grupper av bygninger er pa figuren
markert med tall som finnes igjen 1 parentes i den etterfglgende tekst.
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7 Tarn og sikringsbygg 14 SAS Braathens hangar 21 Avisingsbygg

Figur 3.4 Eksisterende bebyggelse
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3.4.1 Ekspedisjonsbygg (bygn. 1 og2)

Tilstand /problemer. Ekspedisjonsbygget terminal A (1), sto ferdig hgsten 1994. Terminal B
ble vinteren 2004/2005 om- og utbygd med til sammen ca 1.000 m?, med tanke pa at all
internasjonal trafikk skal ekspederes gjennom denne terminalen. Det samlede publikumsarealet
utgjgr na ca. 13.500 m?2. Ombyggingen omfatter bl.a. ny dutyfree butikk, serverings- og
kommersielle arealer og nye publikumsarealer. Det er ogsa tilrettelagt for 100 % sikkerhets-
kontroll. For a imgtekomme publikums gnske om kjgp av dutyfree varer pa ankomst, som
myndighetene apnet f.o.m. 01.07.05, er en av utlandsgatene midlertidig tatt i bruk til ankomst.
Her er ogsa etablert passkontroll og sikkerhetskontroll for ankomster fra 3.land/non-schengen.
Som midlertidig tiltak for a unnga at ankommende passasjerer blir staende ute under apen
himmel, er det satt opp telt pa utsiden av ankomstgaten. Dette medfgrer endring i logistikk pa
ankomst utland.

Flaskehalser: Det er kapasitetsproblemer pa bagasjeanlegg i terminal A, og det er for liten
kapasitet pa bagasjeanlegg og ankomsthall i terminal B. Lgsningen med delt innsjekk pa
charter og rute utland er uheldig, og det er pr i dag ikke skrankekapasitet til a sjekke inn all
utlandstrafikk i terminal B. For lite areal til dutyfree butikk ved samtidighet pa ankomst og
avgang.

Behov /tiltak. Disse midlertidige tiltakene er plasskrevende og logistikkmessig uheldig.

Som strakstiltak er det er derfor under planlegging en liten utvidelse av terminal B. Dette er
fgrste fase i en mer langsiktig utbyggingsplan for terminal B. Denne gar i store trekk ut pa, av
hensyn til flyoppstilling og taksebanesystem, a fjerne den del av terminal B som gar nord for
forlengelsen av vegglivet til terminal A, og utvide terminal B videre sydover

For kommersielle virksomheter ser en na et gkende marked. Det viktigste er innpassing av et
lufthavnhotell i terminalomradet. Dette er beskrevet under ”annen bebyggelse” nedenfor.

3.4.2 Avinors gvrig lufthavnbebyggelse
PLASS-, BRANN- OG REDNINGSTJENESTEN (PBR-BYGG)

Avinor har na vedtatt at det skal oppfgres ny bygning for plass-, brann- og redningstjenesten
(PBR-bygg). Lokaliseringsspgrsmalet ble tatt opp i Lufthavnplan 1995, senere i lufthavnplan
av 2002 hvor ogsa alternativer pa nordsiden av rullebanen ble vurdert. Spgrsmalet er videre
behandlet i denne rulleringen av lufthavnplanen.

Forsvaret og Avinor er kommet til enighet om at mest hensiktsmessig lokalisering er pa
Forsvarets omrade nar den eksisterende brannstasjonen. Det er viet spesiell oppmerksomhet
brannstasjonens avstand til baneendene. I fglge Bestemmelser for sivil luftfart, BSL, bgr
innsatstiden (fra alarm gar til redningsarbeid innledes) ikke overstige 90 sek., skal ikke
overstige 120 sek., men Luftfartstilsynet kan 1 serlig tilfelle godkjenne lokale ordninger som
overstiger denne tid, opp til 180 sek. Innsatstid bestar av forspenningstid (fra alarm gar til
brann/redningsbil starter, maks 30 sek.) kjgretid og angrepstid (fra kjgret@y stanser til
redningsarbeid starter, maks 20 sek.). Med materiell som tilfredsstiller de BSLs krav til
akselerasjon og topphastighet og med maksimalverdier for forspenningstid og angrepstid, vil
teoretisk innsatstid fra den anbefalte lokalisering til vestre baneende (total avstand pa ca 2000
m) bli 128 sek. For a minimalisere kjgretiden anbefaler masterplanen bygging av egne
utrykningsveier rett ut for brannstasjonen mellom taksebane Y og ut pa rullebanen.

Fglgende tungtveiende argumenter har utlgst vedtak om bygging av nyt PBR-bygg:
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- Oppfylle krav fra Luftfartstilsynet (LT), gitt i vilkarene for godkjenning av flyplassen,
brev datert 12.08.02, pkt. 4, Bakketjeneste og pkt. 4.6, Kompenserende og korrigerende
tiltak. Det er gitt tidsbegrenset dispensasjon om forlenget uttrykningstid grunnet
bygningsmessige forhold, samt at beredskapsbygg og garasje for uttrykningskjgretgyene
er i to atskilte bygg.

- Lufthavnen driver 1 dag den operative virksomheten fra dels eldre og utidsmessige
lokaliteter fordelt pa 6 spredte bygninger. Nedbemanningen i forbindelse med Avinors
effektiviseringsprogram Take-off 05 la til grunn en samlet tjeneste. Man vil oppna en
mer rasjonell drift med kombinert tjeneste 1 et samlet anlegg.

- Ivareta arbeidsmiljglovens krav til HMS for ansatte.

Det nye PBR-bygget, med en estimert byggetid pa et ar, vil bli pa 4500 m2 og vil inneholde
brannstasjon, verksted med vaskehall og kaldgarasjer.

Brannstasjonen er plassert med front mot flysiden for a sikre optimal innsatstid ved
utrykning. Branndelen omfatter 4 lgp for 3 brannbiler 1 beredskap samt bil forutrykningsleder.
@vrige 3 lgp i brannstasjonen er forbeholdt reservebrannbil og kost/suge biler for opptak av
sand og lignende. Disse bilene ma sta i varmgarasje for a unnga frostskader.

Verksted og vaskehall. Verkstedet omfatter 3 Igp pluss et mindre rom til service pa smabiler
eller utstyr. Verkstedet er utstyrt med traverskran og smgregrav for effektivt vedlikehold.
Verkstedet er plassert slik at personell i brannberedskap kan bista med vedlikeholdsoppdrag.

Kaldgarasjer. PBR-bygget har totalt 6 kaldgarasjer. 4 sweepere tar hvert sitt lgp, mens
hjullastere, sngfreser og annet materiell ma dele 2 1gp. Bade verksted, vaskehall og kaldgarasjer
har porter i begge ender for a unnga rygging av blant annet sweepere.

TARN OG SIKRINGSBYGG (bygn. 7)

Tilstand/Problemer. Tarnet med sikringsbygg med brutto gulvareal pa ca. 1.220 m?, som
ble bygget i 1974, har inntil na statt ute pa flyoppstillingsplassen foran terminal A. Dette ble
brukt av gruppene Vearnes kontrolltarn, Trondheim kontrollsentral, ETT /flynavigasjon og
DNMI /vartjenesten. Nytt tarn /sikringsbygg med brutto areal pa ca 3.170 m” er bygget pa
sydsiden av parkeringshuset, og tatt i bruk i oktober 2005. Tjenesten ved Trondheim
kontrollsentral er overfgrt til Bodg kontrollsentral, og DNMI/vartjenesten er nedlagt f.o.m.
1.1.2003. Det er pr dato ingen virksombhet i lokalene som opprinnelig var tiltenkt kontroll-
sentralen.

Behov/Tiltak. Det gamle tarn- og sikringsbygget skal rives i Igpet av 2006. For a fa utnyttet
ledig arealkapasitet i det nye tarn- og sikringsbygget ma lokalene ombygges for tilpasning til
kommersiell utleie. Dette er planlagt gjennomfert 1 2006.

3.4.3 Flyplassrelatert bebyggelse/virksomhet
FLYSELSKAPENES FRAKT OG DRIFTSBYGG. (bygn 4 - 6)

SAS Braathens har tre bygninger umiddelbart syd for flyoppstillingsplassene 45 — 48. SAS
Cargo (4) pa 1440 m” sto ferdig 1992. Vest for bygningen ligger et mindre garasjebygg (5) pa
ca 200 m’, og pa gstsiden et mindre driftsbygg pa ca 300 m* (6)

En del av SAS Braathen Cargo (4) er planlagt som nytt screeningrom for post/frakt og person-
kontroll fra og med 1.1.2006. Hovedport som 1 2005 ble etablert i Post bygg (3) ble flyttet til
SAS Braathen Cargo (4) den 1.1.2006. Hovedport fungerer na ogsa som en VIP innpassering.
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HANGARER/VERKSTEDER (bygn. 8 - 13)

Tilstand/problemer. Sgrgst for terminal B ligger det 6 mindre hangarbygninger mot
Forsvarets grense og foran disse én stor frittliggende hangar. De mindre er (regnet fra nord):

Helitrans, 780 m’

Auticon, 500 mz, seildukshangar
Hilmar Tollefsen, 300 m?, bygget 1 1977
Helitrans, 1650 m’, bygget i 1984/1991.
Vearnes flyklubb, seildukshangar

Kato Air

SAS Braathens, 2750 m’, byggear 1979

Hangar/verkstedomradet er i dag sa godt som fullt utnyttet, og lufthavnen har ikke omrader
med direkte tilknytning til banesystemet a tilby eventuelle nye interessenter. SAS Braathens
eksisterende hangar dekker dagens behov, men en utvidelse pa samme omrade vil vare
problematisk. Dessuten har den eksisterende hangaren har en konstruksjon som er lite egnet
for utvidelse. SAS har ikke planer om bygging av hangarer i den nermeste fremtid.

Behov/tiltak. Behov for hangarbebyggelse er avhengig av rutestrukturen (hvor flyene
overnatter) og kan saledes endre seg hurtig. Selv om SAS Braathens ikke har noen planer for
nye hangarbygg, er det gnskelig at lufthavnen har en planberedskap slik at det pa kort sikt, om
behovet melder seg, kan bygges nye hangarer.

3.4.4 Annen bebyggelse

Flyplasshotell. Avinor arbeider med planer for flyplasshotell integrert i terminalen. Det mest
aktuelle alternativet er omradet mellom terminalen og jernbanestasjonen. Utredning av dette
alternativet pagar. I forhold til lufthavnplanleggingen er det et krav at hotellet ikke lokaliseres
eller utformes slik at det kan vere til hinder for primzare funksjoner og utbyggingsbehov pa
lufthavnen samt at det tilfredsstiller avstandskrav fra sikkerhetssoner rundt militere
installasjoner.

Annen bebyggelse. Avinor gnsker a avsette plass for en omlastingsterminal for fisk. Dagens
forhold for slik virksomhet er darlige, og lokalt er det store ambisjoner med hensyn til a skape
et fremtidig fraktsentrum pa Varnes. Byggeomrader for disse ulike formal ma derfor avsettes
1 arealbruksplanen. Det poengteres at en omlastingsterminal bgr ligge med god atkomst til
banesystemet.

3.5 Flysideanlegg
Tilstand/problemer.

Drivstoffomrade. Drivstoff til fly leveres fra det militeere anlegg om lag 800 m gst for
terminal B. Kontorer og garasjer etc. (15) er lokalisert mellom SAS Braathens hangar (14) og
selskapets driftsbygning (4).

Branngvingsfeltet like sydvest for Varnes hovedgard er lite og trangt og det har ikke
gnskelig/tilstrekkelig avstand til bebyggelsen. Det tilfredsstiller heller ikke hensyn til dagens
miljgkrav. Nytt felt som tilfredsstiller disse krav bygges pa Sandfarhus i 2006.



30

Avisingsplattform. (16) En av Forsvarets plattformer for stgrre transportfly, M1, er utvidet
slik at det er plass til samtidig avising av to kode C-fly. Plattformen er ogsa supplert med
ngdvendig avlgp og behandlingsutstyr for avisingsvaeske.

Sandlager ligger pa elvebrinken sgr gst for den militere terminalen. Det fylles ovenfra og
’tappes” fra et lavere niva og sanden fraktes pa egen vei opp til den militere ringvei og videre
til banesystemet. Det er gnskelig bade fra Forsvarets side og av security-hensyn at veien
mellom Varnes hovedgard og Sandfarhus blir liggende utenfor det nye sikkerhetsgjerdet
rundt flyplassomradet.

Plass for motortesting. Motortesting foregar i dag i sveert beskjeden grad, og da som oftest pa
tider minimal trafikk. Slike tester skjer helt i vestenden pa parallelltaksebanen.

Utrykningsveier. Generelt anbefales det at det bygges utrykningsveier for havaribiler 1000 m
ut for rullebaneendene. I vest gar Trondheimsfjorden helt inn til baneenden. Havn for
havaribat er lokalisert pa moloen i sydvest ut fra Langgra. Veien ut hit er utsatt for utgraving
pa grunn av sterke strgmmer i sjgen/elva, samt at selve havnen fylles av elvegrus som stadig
ma mudres. Utrykning ut for baneenden i gst er problematisk pa grunn av topografien.
Dagens prosedyre er at man fra brannstasjonen felger den militere ringveien frem til porten
til Kirkeveien i gst hvorfra denne fglges til avkjgrsel til boligomradet Hognesaunet hvor
eksisterende veinett ma benyttes.

Havn for havaribat. Dagens havn ligger pa nordsiden av moloen som er bygget nord for
utlgpet av Stjgrdalselva. Elva fgrer med seg store mengder sand og grus. Havnen har i
forhold til dette aspektet en ugunstig beliggenhet, idet omradet til stadighet ma mudres.

Flyplassgjerde. Det settes for tiden opp nytt sikkerhetsgjerde rundt hele flyplassen i trad med
internasjonale forskrifter, etablering av CSRA, se avsnitt 4.3.8.

Behov/tiltak.

- Drivstoffomradet. Det er gnskelig a reetablere de garasjene for drivstoffbiler og
kontorene for personellet ner det eksisterende drivstoffanlegget og tappeanlegget.

- Branngvingsfelt. Nytt branngvingsfelt er vedtatt bygget pa Sandfaerhus i 2006, helt i det
nordgstre hjgrnet pa et niva om lag 8 m lavere enn ekspedisjonsomradet.

- Avisingsplattform. Avisingsplattformen har, selv om det til tider oppstar mindre kger,
rimelig brukbar kapasitet til dagens trafikk. Imidlertid bgr det legges til rette for a
etablere avising ogsa pa den “neste” plattformen for militere transportfly, M2, for a
unnga at taksebane Y sperres av ventende fly. Videre, i et 50-arsperspektiv, dersom det
da blir behov for a ha plass til et stgrre antall fjernoppstilte fly, er det for dette tilfellet vist
avisingsplattformer i1 hver ende av taksebane Y, begge for samtidig avising av 3 fly, to
kode C-fly og ett kode D-fly. Pa begge lokaliteter er det imidlertid plass til & gke antallet
samtidige fly.

- Sandlager. Nytt lager foreslds bygget nord for det nye branngvingsfeltet og saledes
innenfor flyplassgjerdet. Det kan der bygges med pafylling fra baneniva og tappes fra et
lavere niva slik som dagens sandsilo.

- Motortesting. Med det beskjedne omfang slik testing har, anbefales det ingen endringer
fra dagens virksomhet. Dessuten er omradene lenger nord pa Langgra viktig landskaps-
omrade, og slik virksomhet bade pa Sandferhus og andre steder pa lufthavnen vil vere
miljgmessig -, det vil si steymessig, uheldig.
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- Utrykningsvei. Legge til rette for a etablere utrykningsvei fra baneende i gst ut til porten
til Kirkeveien.

- Havn for havaribat. Det er na vedtatt at det skal anskaffes en redningsbat (en stgrre
gummibat) med tilhenger, og at det skal bygges en utsettingsrampe ned i sjgen.
Lokalisering av denne er under vurdering.

- Gjerdetrasé er som nevnt omforent med Forsvaret, men foreslas endret slik at ny vei
mellom Varnes hovedgard og Hellporten blir liggende utenfor gjerdelinjen

3.6 Landsiden

Tilstand/problemer.

Veiatkomst. Veiatkomsten til terminalene skjer direkte fra rundkjgring pa riksvei 705 frem til
terminalbygget. Fra rundkjgringen er det ca 300 m direkte inn pa toplanskryss med E6 som
har motorvei kl. B helt inn til Trondheim. Med ankomst- og avgangsplan i to etasjer er det
ikke selv pa lang sikt kapasitetsproblemer i atkomstsonene, men det er identifisert et behov
for bedre skille mellom trafikk med buss og drosje og privatbiler. I forbindelse med bygging
av nytt tarn og sikringsbygg ble hovedatkomsten gitt et rett forlgp fram til terminalene og
parkeringshuset. Dette gir god oversikt og det er enkelt a orientere seg. Veiatkomsten til
lufthavnen er god.

Banebetjening. (17) Jernbanen passerer rullebanen i tunnel vest for ekspedisjonsomradet. Det
er anlagt stasjon 175 m fra terminalens hovedinngang. Mellom stasjonen og terminalen er
anlagt overbygget gangvei. Fysisk sett ligger forholdene saledes svert godt til rette for
banebetjening av flyplassen. Imidlertid er ikke togavgangene sa godt tilpasset avgangs- og
ankomsttider for flyene som flybussene, slik at konkurransen med dem er vanskelig.

Parkering. (18) Ved lufthavnen er det i alt 2544 parkeringsplasser, hvorav 2150 plasser er for
publikum, 80 plasser er for leiebiler og 314 er for ansatte. Parkeringshuset rommer 1820
publikumsplasser og leiebilene. Ansatteparkeringen ligger mellom jernbanen og E 6. Resten
av publikumsparkeringen er fordelt med 230 plasser pa mark sgr for parkeringshuset og 100
plasser pa Sandfaerhus rett syd for bygn. 3 (Posthus, bilutleie etc). Parkeringen blir
administrert av Europark, som opplyser at det er onsdager og torsdager som har hgyest belegg
med ca 1700 parkerte biler (publikum), og en derved en beleggsprosent pa ca 80. Det er altsa
en reserve her pa 450 plasser.

Videre er det en parkeringsplass helt syd pa Sandferhus ca 800 m syd for terminalen. Denne
parkeringen, som blir administrert av Sandferhus Parkering, har 1 alt ca 1300 plasser.
Belegget varierer i motsatt takt med parkeringsanlegget pa lufthavnen, mellom 50 og 100 %,
minst i vintermanedene og mest i sommerferien, lavest i ukedagene og hgyest i helgene.

Totalt er det altsa tilgjengelig 3450 parkeringsplasser for publikum, og hgyeste samtidige
antall biler anslas til ca 2750, og man har en reserve pa 700 plasser.

Pa en flyplass er det sveart viktig at det til en hver tid er mulig a parkere. Uheldig parkering
vil skje hvis man er i tidsngd. Normalt bgr det beregningsmessig vare en reserve pa ca 10 %.
Det vil si at dagens behov kan settes til om lag 3000 plasser.
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4 ANALYSER

4.1 Behovsberegninger (2010, 2015 og 2050)
4.1.1 Prognoser for trafikkutvikling

I det fglgende vises beregninger av behov for de fire viktigste elementene pa lufthavnen:
banesystem, flyoppstillingsplasser, publikumsarealer i ekspedisjonsbygget og bilparkerings-
plasser. Disse behovene er en funksjon av utviklingen i antall flybevegelser eller passasjerer.
Hovedtallene 1 prognosene fra kapittel 2, gjentas her som innledning til dette kapittelet.

Antall flybevegelser. En flybevegelse er enten en landing eller en avgang. 12005 var det i
alt 51.197 flybevegelser fordelt pa 38.915 rute, charter (og frakt) innland, 5674 rute og charter
utland og 6608 gvrig trafikk (ambulansefly, skolefly og GA og helikopter). Prognosene for
trafikkutvikling, beskrevet i kapittel 2, angir fglgende arlig vekst i antall flybevegelser for
rute- og charter- trafikken 1 tre alternativer, lavt -, hgyt — og referansealternativ:

Ar | 2005-2020 | 2020-2050
Lavt alt. 0,9 % 0,5 %
Referanse alt 1,6 % 1,0 %
Hgyt alt. 2,2 % 1,6 %
Tabell 4.1 Prosentuell arlig vekst i antall flybevegelser for rute- og chartertrafikk

Helikopter- og GA-trafikken antas a holde seg relativt konstant i tiden fremover. Med

utgangspunkt i dagens trafikk pa 51.197 flybevegelser, hvorav 44.589 er rute- og charterfly

(og frakt), og 6608 er helikoptre og GA-fly, gir dette nedenstaende utvikling i de tre
alternativene, antallet rute- og charterfly gverst og det totale antall bevegelser under:

Ar 2005 2010 2015 2020 2030 2040 2050
Lavt alt. | Rute/charter 44.600 | 46.600 | 48.400 | 50.900 | 55.000 | 58.000 | 59.000
Total trafikk | 51.200 | 53.600 | 55.700 | 57.800 | 62.000 | 65.000 | 66.000
Ref. alt. | Rute/charter 44.600 | 48.400 | 52.400 | 57.000 | 65.000 | 72.000 | 78.000
Total trafikk | 51.200 | 55.400 | 59.400 | 63.900 | 72.000 | 79.000 | 85.000
Hgyt alt. | Rute/charter | 44.600 | 50.500 | 56.300 | 61.700 | 74.000 | 87.000 | 99.000
Total trafikk | 51.200 | 58.100 | 64.500 | 70.700 | 84.000 | 98.000 | 111.000
Tabell 4.2 Vekst i antall flybevegelser, kun rute og charter og totalt

Antall passasjerer. Prognosene angir fglgende vekst i antall passasjerer i tre alternativer,

lavt -, referanse- og hgyt alternativ, prosentuell arlig vekst i tabell 4.3 og vekst i antall

passasjerer i tabell 4.4:

Ar | 2005-2020 | 2020 -2050
Lavt alt. 1,30 % 0,85 %
Referanse alt 2,20 % 1,25 %
Hgyt alt. 3,00 % 1,70 %
Tabell 4.3 Prosentuell arlig vekst i det totale antall passasjerer over lufthavnen
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Alternativ 2005 2010 2015 2020 2030 2040 2050
Lavt alt. 2.940 3.150 3.350 3.600 4.000 4.300 4.600
Ref. alt. 2.940 3.270 3.650 4.100 4.700 5.400 5.900
Hgyt alt. 2.940 3.480 3.950 4.550 5.500 6.600 7.600
Tabell 4.4 Passasjerutvikling (i tusen)

Styringsgruppen har vedtatt at det hgyeste trafikkutviklingsalternativ skal legges til grunn for
masterplanarbeidet. For a visualisere variasjonen er likevel behovsutviklingen for de ulike
elementer beregnet for alle alternativene, og presentert i de fglgende tabeller og grafer.
Listen over de tiltak som ma gjennomfgres for a ivareta den beregnede trafikkveksten etter
hgyt trafikkutviklingsalternativ er presentert bak i rapporten. Tiltakene er fordelt pa tre faser,
fase 1 fra 2006 til 2015, fase 2 fra 2016 til 2030 og fase 3 fra 2031 til 2050. I nedenstaende
tabeller er stgrrelsene for de enkelte elementer 1 disse fasene satt uthevet.

4.1.2 Flysiden

Banesystem. Prognosene angir antall bevegelser i aret. Interessant i forbindelse med
dimensjonering av bade banesystem og flyoppstillingsplasser er imidlertid samtidigheten,
antall bevegelser 1 ”dimensjonerende time”, peak hour, og forventet gkning av trafikken i
disse topptimene. Dersom kapasiteten pa de ulike elementene pa en flyplass ikke er til hinder
for det, gker erfaringsmessig internasjonalt sett trafikken i topp-timene proporsjonalt med
trafikkgkningen over aret, dog bare opp til et visst niva. Undersgkelser av dette, gjort pa
Massachusetts Institute of Technology (MIT) viser at veksten i topptimetrafikk og arstrafikk
er tilneermet proporsjonale helt til trafikken pa lufthavnen er opp mot 10 mill. passasjerer pr
ar, og hvor forholdet mellom topptime- og arstrafikken da er i stgrrelsesorden 0,0004 opp til
10 mill passasjerer pr ar. Deretter avtar forholdstallet til 0,00035 mellom 10 og 20 mill pass.
pr ar og videre til 0,0003 over 20 mill pass. pr ar.

I felge forholdstallene fra MIT ville vi fa 44.589 x 0,0004 = 17,8 flybevegelser i topptimen.
Pa Vernes er det i dag relativt hyppig opp til 22 flybevegelser i de hgyest belastede timer, og
derved et forholdstall pa 0,0005. Imidlertid er kun 17 av disse bevegelser med rute- og
charterfly, og 5 er med klubbfly og militere fly. Det vil si at vi kan benytte forholdstallet
0,0004 for a beregne utviklingen for antall fly i maksimaltimene. I tabellen nedenfor er vist
forventet utvikling for rute- og charterfly, det vil si ekskl. fraktfly, klubbfly og helikoptre:

Ar 2005 2010 2015 2020 2030 2040 2050
Lavt alternativ 17 18,7 19,4 20,4 22 23,2 23,6
Referansealternativ 17 194 21,0 22,8 26,0 28,8 31,2
Hgyt alternativ 17 20,2 22,5 24,7 29,6 34,8 39,6

Tabell 4.5 Beregnet vekst i antall flybevegelser i topptimene
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Antall flybevegelser i maksimaltimene
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I Luftfartsverkets notat av 02.01.95 (C. Bronger) star at "Utviklingen av topptimenes behov
forventes i stor grad a fglge arstrafikkens utvikling frem til ar 2000. Erfaringer fra de siste
arene viser imidlertid at topptimens vekst, har vart noe lavere enn for mellomliggende
trafikktopper”. I hvert fall for de stgrre flyplassene har de nevnte forholdstall mellom
topptime- og arstrafikk gyldighet, eksempelvis har Gardermoen med sine ca 15 mill.
passasjerer 185.000 flybevegelser pr ar og 65 bevegelser i topptimene, noe som gir et
forholdstall pa 0,00035, Flesland med sine 3,75 mill. passasjerer har 61.000 bevegelser pr ar
og 24 bevegelser i topptimene, og saledes et forholdstall pa 0,0004, og Varnes med 2,95 mill
passasjerer, 44.700 bevegelser pr ar og 17 bevegelser i topptimene og forholdstall pa 0,0004.

I CFMU er som nevnt (avsn. 3.1.4) kapasiteten satt til 25 bevegelser. Det er saledes kapasitet
i banesystemet med den navarende utforming til ar 2020. Ved a bygge ny takse bane E som
hurtigavkjgringsbane vil dette antallet heves med anslagsvis 8 bevegelser, og kapasiteten vil
kunne vere tilstrekkelig til ar 2035.

Ved optimale forhold, det vil si dersom det er en rimelig enhetlige fly, optimal instrumen-
tering, taksebanesystemet fullt utbygget og nok parkeringsplasser foran terminalen (ingen
ventetider utenfor rullebanen), vil man pa Varnes kunne avvikle rundt 40 bevegelser pr time
pa én rullebane. I og med at denne toppbelastningen neppe strekker seg over flere timer synes
som om én rullebane bgr kunne avvikle prognostisert trafikk rimelig tilfredsstillende 1
masterplanens tidsperspektiv.

Behov for antall flyoppstillingsplasser. I Avinors Arealplannormer for norske flyplasser
(ANF) finner vi felgende formel for beregning av antall gates/flyutganger:

G=(CxT/60): U+ a hvor

G = antall gates (og flyoppstillingsplasser)

C = maksimalt antall avganger eller ankomster (det hgyeste av dem) i topptimen

T = oppholdstid ved gate inkl innkjgring, utkjgring og evt. buffer, det hele dividert pa 60.

U = utnyttelsesgrad, 0,5 — 0,6 ved dedikerte/selskapsbestemte gates og 0,7 — 0,8 ved fleksible
a = behov for ekstra plasser, oftest \c

Den hgyest belastede time 1 relasjon til oppstillingsplasser forekommer i dag sgndag kveld fra
kI 18 til 19 med 12 avganger, herav 1 til utland. Oppholdstiden for de dominerende flytypene
pa Vernes, B737, A320 og DHS8 er i ANF satt til 25 min for mellomlanding innland, 45 min
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for turnaround innland og 60 min for turnaround utland. Om gjennomsnitt oppholdstid pluss
buffer settes til 50 min (T: 50:60 = 0,83), og at det til en viss grad regnes med fleksible gates
(U =0,7), vil en i folge formelen fa at dagens behov G = (12 x 0,83) : 07 + V12 = 17,7
gates/flyoppstillingsplasser. Her bemerkes at i formelen ovenfor ligger en viss sikkerhet, a,
som i ANF er kalt behov for ekstra plasser. Denne sikkerheten er altsa \ 12, dvs. 3,5 plasser.

Her skal tilfgyes at denne maksimaltimen forekommer én time 1 uken. Den nest hgyest
belastede time forekommer alle hverdager med 10 avganger. Hvis 10 avganger regnes som
den hgyeste belastning, reduseres behovet til (10 x 0,83) : 07 + V10 = 15,2 plasser.

Ved beregning av fremtidige behov bgr det kunne vere tilfredsstillende at sikkerheten / kravet
til ekstra plasser reduseres noe i den ene timen i uken med hgyest trafikk. Vi har derfor satt
dagens maksimale antall landinger eller avganger til 11, hvilket gir at dagens behov
beregningsmessig etter formelen i ANF settes til (11 x 0,83) : 0,7 + V11 = 16,5 plasser

Behovet for flyoppstillingsplasser vil utvikle seg i takt med veksten i antall landinger eller
avganger. En ma videre kunne anta at forholdet mellom ankomster og avganger i maksimal-
timene holder seg noenlunde konstant. Beregnet behov etter disse forutsetningene er vist i
tabell 4.6.

Ar 2005 2010 2015 2020 2030 2040 2050
Lavt alt. 16,5 17,9 18,4 19,3 20,7 21,6 22,0
Referanse alt 16,5 18,4 19,7 21,3 24,0 26,4 28,5
Hgyt alt. 16,5 19,1 21,1 22,9 26,6 31,5 35,4

Tabell 4.6  Vekst i behov for antall gates / flyoppstillingsplasser
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Tabell 4.6 vist grafisk

Her tilfgyes at bade pa Gardermoen og pa tidligere Fornebu, er (var) antallet flyoppstillings-
plasser 1 forhold til antall passasjerer noe lavere. Fornebu, med ca 10 mill passasjerer hadde
31 plasser, hvorav 7 var fjernoppstillingsplasser og Gardermoen med 15 mill passasjerer har
52 plasser, hvorav 14 er fjernoppstillingsplasser. Ogsa pa Flesland, hvor man i master-
planarbeidet har gjennomfgrt tilsvarende beregninger, har man kommet til et lavere antall
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oppstillingsplasser. Ved 7,6 mill. passasjerer i aret ble her antall oppstillingsplasser
fremskrevet til 32. Selv om man pa Varnes har omfattende forbindelser med regional-
plassene og derved en stgrre andel mindre fly enn disse store flyplassene, er det grunn til a tro
at behovet for flyoppstillingsplasser gradvis vil bli noe lavere enn tallene i tabell 4.6.

For rute og charterfly vil man til neste ar ha 15 plasser til disposisjon, mens behovet
beregningsmessig er 16,5 plasser. Selv om 3,3 av disse er sakalt sikkerhet/behov for ekstra
plasser, bgr det snarest bygges ut nye oppstillingsplasser, 4 nye plasser til ar 2010, ytterligere
2 plasser til frem til 2015 og enda 2 plasser til frem til ar 2020.

4.1.3 Publikumsarealer i ekspedisjonsbygningen

Arealplannormenes retningslinjer for dimensjonering av publikumsarealer i ekspedisjonsbygg
tar utgangspunkt 1 antatt antall samtidige passasjerer i bygningen (PDT), det vil si av antall
passasjerer som forventes a reise eller ankomme i dimensjonerende time. Bygningen skal
dimensjoneres slik at det ved dpning (dpningsstandard) er 8 m” publikumsareal pr passasjer
for avgang, 6 m” for ankomst innland og 7 m* ankomst utland. PDT forutsettes & gke med
den generelle trafikkgkningen. Nar PDT gker uten at publikumsarealet gker, synker antall
tilgjengelige m” pr passasjer tilsvarende. Nar antall m® pr passasjer har sunket til 60 % av
apningsstandard, har man nadd den definerte minstestandard, og publikumsarealet ma utvides.
Minstestandard er saledes 4,8 m? for avgang, 3,6 m? for ankomst innland og 4,2 m” ankomst
utland.

PDT regnes som summen av antall seter i parkerte fly i dimensjonerende time ganger med 2
(kommet og reist) og multiplisert med gjennomsnitts kabinfaktor (andel besatte seter).
Hgyeste relativt hyppig foreckommende samtidighet i dag er pa ca 1700 seter. Med en
kabinfaktor pa 65 % gir dette i dimensjoneringssammenheng ca 1100 x 2 = 2200 samtidige
passasjerer i ekspedisjonsbygget. Av disse er om lag 15 %, eller 350 utlandstrafikk. Om man
regner like deler for avgang og ankomst far man et samlet publikumsareal for apningsstandard
pa (1100 x 8) + (925 x 6) + (175 x 7) = 15.500 m’, og derved en minstestandard pa 9300 m’.

Forutsatt at antall passasjerer 1 topptimen stiger i takt med totaltrafikken (tabell 4.1 og 4.2)
gir dette fglgende behov for publikumsareal, dpningsstandard gverst og minstestandard
nederst (satt i parentes):

Alternativ\Ar 2005 2010 2015 2020 2030 2040 2050

Lavt alt. 15.500 16.600 17.000 19.000 21.100 22.700 24.300
(9.300) (9.950) | (10.600) | (11.400) | (12.700) | (13.600) | (14.600)

Referanse alt 15.500 17.200 19.200 21.600 24.800 28.500 31.000
(9.300) | (10.300) | (11.500) | (13.000) | (14.900) | (17.100) | (18.600)

Hgyt alt. 15.500 18.350 20.800 24.000 25.900 34.800 40.100
(9.300) | (11.000) | (12.500) | (14.400) | (17.700) | (20.900) | (24.100)

Tabell 4.7 Utvikling av behov for publikumsarealer i ekspedisjonsbygningen
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Ekspedisjonsbygningen har et totalt publikumsareal pa 13.500 m”. Det vil si at minste-
standard vil nas i ar 2039 ved lavt -, 2023 ved referanse- og 2016 ved hgyt trafikkutviklings-
alternativ. Dersom man etter at minstestandard er nadd bygger pa til apningsstandard, det vil
si til 22.500 m?, vil dette vere tilstrekkelig frem til etter 2050 bade i lavt — og i referanse-
alternativ og frem til 2045 1 hgyt trafikkutviklingsalternativ.

Imidlertid ma det tas hensyn til kommersielle arealer, forretninger, kiosker, kafeer etc. Dette
er virksomheter som lokaliseres 1 nar tilknytning til publikumsarealene, jfr avsnitt 1.4.2,
Avinors strategiplan, om kommersielle inntekter. Store deler av disse arealer kan man regne
med at inngar i terminalens ”vrimlearealer”. For a fange opp dette aspektet anslas det at de
behov som fremgar av tabell 4.8 ma gis et tillegg pa om lag 20 % for a fa det reelle behov for
publikumsarealer. For hgyt trafikkutviklingsalternativ, som Avinor har vedtatt at skal legges
til grunn for Masterplanen, vil saledes behovene for publikumsareal bli som vist i tabell 4.8.

Ar 2005 2010 2015 2020 2030 2040 2050
Apningsstandardi m” | 18.600 | 22.000 | 25.000 | 28.800 | 31.100 | 41.800 | 48.100
Minstestandard i m” 11.150 | 13.200 | 15.000 | 17.300 | 18.700 | 25.100 | 28.900

Tabell 4.8
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Behov for publikumsarealer inklusive kommersielle arealer
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4.1.4 Bilparkering

Dersom ikke det etableres spesielt gode kollektive forbindelser mellom Trondheim sentrum
og flyplassen, vil parkeringsbehovet stige proporsjonalt med antallet passasjerer, uavhengig
av variasjonene i samtidigheten. Det er i dag 3450 tilgjengelige parkeringsplasser, mens
behovet er om lag 3000, inklusive 10 % reserve. I tabell 4.9 er vist det totale behov og det
antall plasser som ma etableres i tillegg for a dekke behovet. Behovet for nye plasser som ma
bygges er satt i parentes.

Ar 2004 2010 2015 2020 2030 2040 2050
Lavt alt. 3000 3200 3400 3700 4100 4400 4700
(250) (650) (950) (1250)
Referanse alt 3000 3350 3700 4200 4800 5500 6000
(250) (750) (1350) | (1950) | (2550)
Hgyt alt. 3000 3550 4000 4650 5650 6750 7750
(100) (550) (1200) (2200) | (3300) | (4300)
Tabell 4.9 Utvikling av behov for bilparkeringsplasser
Behov for parkeringsplasser
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Tabell 4.9 vist grafisk

4.2 Okt presisjonsinnflygingssystem, CAT II/III

ILS CAT II til bane 09 kan nok la seg gjennomfgre, men minima blir antakelig sapass hgye at
det kan stilles spgrsmal om det er kosteffektivt. Forelgpig er kun eksisterende dokumentasjon
for ILS CAT I til bane 09 gjennomgatt. Det er som ventet terreng i missed approach som
bestemmer landingsminima. For eventuelt & kunne senke minima noe, ma krav til
stigegradient i missed approach gkes fra 2.5 % som er normalt, og som gir dagens minima pa
610 fot for flygruppe C. Med en gradient pa 3.5 % kan tilsvarende minima senkes til 380 fot,
og med gradient 4 % kan minima bli 329 fot. For a kunne bruke de hgyere gradienter ma
operatgren ha spesiell godkjenning fra Luftfartstilsynet. Forelgpig kan en ikke se at CAT 11
vil endre dette bildet.

ILS CAT II til bane 27 lar seg ikke gjennomfgre med dagens bestemmelser fordi
glidebanevinkelen blir for bratt. Terrenget i innflygingssonen bestemmer denne i dag til 3,4°,
mens den for ILS CAT II maksimalt kan vere 3,0°.
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4.3 Lokalisering av hovedfunksjoner
Ved gjennomgang av dette kapitlet vises til plankart for de ulike faser bak i rapporten.

4.3.1 Banesystem.

Taksebanesystemet ma bygges ut etter som trafikken gker. For & unnga kgdannelser og
ventetider, foreslas foruten etablering av to fullverdige hurtigavkjgringsbaner fra rullebanen,
doble taksebaner rundt hele terminalen, fgrst pa nordsiden, og deretter ved behov pa vestsiden
og sa pa gstsiden av denne. Utkjgringene fra taksebanene A og F munner ut pa rullebanen ca
150 m innenfor startposisjonene bade pa bane 09 og 27. Fly som trenger hele banelengden
ma altsa backtracke pa banen og snu pa endefeltet. Dette tar tid og kapasiteten reduseres. I
fase 2 er derfor vist forlengelse av taksebane Y med nye pakjgringer til disse startposisjonene.
Ved disse tiltakene vil banesystemet ha kapasitet til frem mot slutten av Masterplanens
tidshorisont, ar 2050. Da vil trafikken pa banesystemet imidlertid na kapasitetsgrensen, og
det vil matte bygges en rullebane nr 2 om man skal unnga a avvise fly i maksimaltimene.

Det er for trangt for parallelle instrumentinnflyginger bade til bane 09 og 27. Som ventet er
det omradet for Missed Approach som er det stgrste problemet. Det er sma marginer som i
det hele tatt gjor det mulig a ha ILS til den eksisterende bane 27. Det vil si at en bane nr 2
kun kan brukes under visuelle forhold, og denne kan da, ifglge retningslinjene 1 BSL E 3-2
lokaliseres parallelt med hovedbanen og med en senterlinjeavstand fra denne pa 210 m.

Uten a ga utover omradet som omsluttes av flyplassgjerdet er det pa nordsiden av hoved-
rullebanen mulig a etablere en 1199 m lang rullebane, kodetall 2, med 300 m sikkerhetssone
for landingstersklene og 180 m etter baneendene. Den vil kunne brukes til commuter-,
helikopter- og GA-trafikk. Det synes mulig a lage en spesiell innflyging for helikopter til
bane 09. En ser for seg enten bruk av Malvik lokator og/eller en arc approach (med bruk av
arc fra DME TO eller TRM) for a plassere helikopteret pa ILS finale. Det blir i sa fall en skra
innflyging fra nordlig kant som treffer ILS 3 - 5 NM ute pa finalen. Dette ma imidlertid
vurderes n&rmere. Fra en rullebane som beskrevet vil sannsynligvis avgang mot vest kunne
forega uten restriksjoner. Mot @st er det noe annerledes. Initielt kreves en stigegradient pa ca
9 % for a komme over terreng nord og gst for senterlinjen. Dette vil kunne utelukke noen fly,
men er sannsynligvis uproblematisk. Eksisterende bane har et krav til stigegradient pa 7,5 %
opp til 4000 fot ved avgang mot @st og eksempelvis Alta har et krav pa hele 12,5 %.

For a minimalisere stgyulemper for Forsvarets omrader i nordgst er det mulig a forskyve
banen mot vest, over Langgra nord. Alternativet vil bli svert kostbart pga kryssing av
jernbanen, E 6 i to lgp og oppfylling av tidligere utgravd omrade i elvelgpet. En ma her
paregne fyllingshgyder pa 16 — 18 m (vanndybde pa 10 — 12 m pluss fri hgyde over E 6). Her
skal ogsa nevnes at en forlengelse av banen utover 1199m vil gke kravet til sikkerhetssonen
fra 75 m til 150 m ut til siden, og deretter ett hinderfritt omrade som begrenses av et skraplan
med helling 1:7, hvilket medfgrer innlgsning av bolighus og militer hangar.

Lokalisering av en parallell bane syd for den eksisterende er vurdert, men funnet svart
problematisk bade av hensyn til eksisterende bebyggelse (bl.a. hotell), til kostnader pa grunn
av fyllingsbehov, til miljgaspektet og det forhold at en heller ikke her kan anlegge en
rullebane som kan benyttes uavhengig av den eksisterende under instrumentforhold.

4.3.2 Ekspedisjonsomradet.
Ekspedisjonsomradet, som omfatter flyoppstillingsplass, ekspedisjonsbygg og atkomst- og
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parkeringsanlegg, representerer store verdier, det har 1 hovedsak god standard og det er
utvidelsesmuligheter for alle elementene. En har derfor ikke funnet grunn til & vurdere annen
lokalisering av dette omradet, men vil basere seg pa a bygge videre pa de eksisterende anlegg.

Terminal A. Hovedtrekk for terminal A med tilhgrende flyoppstilling er at denne beholdes,
og at utvidelse skjer mot vest over jernbanen og deretter med en pir sydover, vinkelrett pa den
eksisterende terminal, pa omradet mellom jernbanen og E 6 og parallelt med disse traséer.
Her er det tilstrekkelig plass til pir, flyoppstilling for kode C-fly og bakenforliggende
taksebane. Det har vert vurdert & vinkle terminal, flyoppstilling og taksebane noe ut fra
jernbanen for a fa noe bedre plass pa landsiden av terminalen/piren. Pa grunn av at jernbanen
da vil skjere diagonalt over dette arealet, samt at sgndre del av flyoppstillingsarealet og
taksebane vil komme i konflikt med motorveikrysset, har en gatt i fra denne lgsningen.

Det vil snart bli behov for flere oppstillingsplasser for utlandstrafikk. Fordi utvidelses-
mulighetene for store fly sydover ved terminal B er begrensede, gnsker man for disse a
benytte plassene ved terminalens nordgstre hjgrne. Det vil si at commutertrafikken ma flyttes.
Det foreslas i fgrste fase a flytte denne trafikken til vestsiden av terminal A ved a etablere
oppstillingsplass for inntil 6 fly av stgrrelse Dash 8/Fokker 50 pa omradet mellom E 6 og
jernbanen, og forlenge vestre pir i fgrste omgang i én etasje til vestsiden av jernbanestasjonen.

Terminal B. Hovedtrekk for terminal B er at den nordre del av denne, nord for vegglivet pa
terminal A, ma fjernes for & gi plass til doble taksebaner (avsnitt 4.3.1). For a erstatte denne
del og for 4 ivareta behovet ved gkt trafikk foreslas utvidelse sydover, ogsa her vinkelrett pa
vegglivet til terminal A. For a opprettholde plass for GA-virksomhet og SAS Braathens
hangar, er det vurdert a vinkle utvidelsen mot sydvest, parallelt med atkomstveien. Hensynet
til behovet for bedre plass pa landsiden til atkomstveier til terminal og til varelevering samt til
oppstilling av busser og drosjer har resultert i at man har gétt bort fra dette.

Delt eller felles lgsning. Spgrsmalet om det skal vare en felles terminal for utlands- og
innlandstrafikk er inngaende drgftet. Det foregar prosess parallelt med masterplanarbeidet
hvor Avinor og arkitekt detaljert vurderer disse to alternativene, med tidsaspekter og
kostnader. Dette arbeidet ma imidlertid ta noe tid, og Masterplanen begrenser seg derfor til a
ikke disponere arealene pa begge sider av sentralhallen i terminal A til andre formal, i den
hensikt at det ma vere mulig a utvide denne i begge retninger dersom det skulle bli gnskelig a
bygge om terminalene for felles innsjekk og bagasjehaller i1 fremtiden.

Varelevering til terminalene er vurdert serskilt. Dagens lgsning med rygging til kjellerniva
ned en smal rampe er svaert komplisert. Det foreslas derfor a endre traséen for atkomstveien
til ankomst slik at det foruten oppstillingsplass for busser og drosjer ogsa blir plass til to
ramper, en ned og en opp, som atkomst til et stgrre vareleveringsomrade pa kjellerplan.

Bakkeutstyr som ikke er i bruk rundt flyene eller i bagasjehaller star dels i eller ved
selskapenes driftsbygg, dels i “rommet” mellom den gammel tarnbygning og terminal A, og
dels pa plassen som er dannet ved inntrukket veggliv mellom terminal A og B. I prinsipp
forutsettes det at denne organiseringen fortsetter. I fase 3 er vist nytt bygg for selskapenes
driftsbygg vest for det nye PBR-bygget, med kort vei til flyoppstillingsplassen. Plassen bak
den gamle tarnbygning blir ny plass 36, og dersom det ikke er tilstrekkelig plass for bakke-
utstyr mellom flyene, ma det vurderes ved forlengelse av pirene pa terminal A a trekke deler
av fgrsteetasjen noe tilbake slik at det blir plass for dette utstyret.
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Kontorer. I terminal B har lufthavnens administrasjon kontorer i bygningens 2. etasje, og 1
terminal A har fly- og handlingselskap kontorer i egne blokker bygget sammen med terminal-
bygningen. Fgr nordre del av terminal B rives (for fremfgring av doble taksebaner foran
terminal A) forutsettes det at bygningen er utvidet sgrover og at kontorene erstattes 1 lokaler
integrert 1 denne bygningen. Tilsvarende ved utvikling av terminal A forutsettes det at
dersom en utvidelse av innsjekkingsarealer og bagasjehaller ma ga pa bekostning av deler av
kontorblokkene sa utvides disse ved behov, enten i hgyden eller ved forlengelse av dem.

4.3.3 Tilbringertjeneste

Passasjerer reiser til og fra flyplassen med privatbil, drosje, buss og tog. Det viktigste
fortrinnet ved flytransport er reisetiden. For passasjerene er det imidlertid den totale
reisetiden fra start til mal som er interessant, og det er derfor av stor viktighet at det legges til
rette for de transportmidlene som passasjerene bruker til og fra flyplassen.

Privatbil. Parkeringshuset pa Varnes ligger svert sentralt, med minimal gangavstand til
terminalene. Det foreligger planer om a bygge pa det eksisterende parkeringshuset med to
parkeringsplan, og det foreslas ogsa i masterplanen a bygge et nytt parkeringshus pa
parkeringsplassen syd for det eksisterende. Dessuten finnes parkeringsplasser pa Sandfzrhus,
og hvor den sgndre av disse som benyttes mest til langtidsparkering har organisert transport til
terminalene. Atkomst fra overordnet veinett er kort og lettorientert. Forholdene for
privatbiler er saledes optimale. Om av- og pastigning se neste avsnitt.

Drosjer og busser. Atkomsten til terminalen for disse kategorier skjer i dag over to plan, til
avgang i annen etasje og fra ankomst i fgrste. Begge plan har to gjennomgaende kjgrefelt
med langsgaende parkering ved siden. I begge etasjer er feltet nermest terminalen for drosjer
og busser og det ytterste for privatbiler. Det er trange forhold for drosjer og busser, og det er
gnskelig a reservere begge kjorefeltene for disse kategorier, i begge etasjer, med busser i feltet
nermest terminalen og drosjer i det ytterste. I forste etasje er dette mulig a fa til, enten ved a
bygge ett ekstra felt mellom drosjefeltet og parkeringshuset eller ved a benytte den nermeste
del av parkeringshuset for av- og pastigning for privatbiler. Innkjgring for slik parkering
finnes 1 parkeringshusets nordgstre hjgrne og utkjering ca 120 m lenger vest. Fra annen etasje
ma det bygges ny innkjgring pa bru fra drosjefeltet og inn til parkeringshusets tredje etasje i
husets nordgstre hjgrne, og utkjgring finnes pa tilsvarende bru ca 70 m lenger vest. Dette
burde vere tilfredsstillende da avstanden mellom parkeringshus og terminal kun er 40 m.

Varelevering skjer i terminalens underetasje. Dagens atkomst 1 hjgrnet mellom terminal A og
B skaper ofte problematiske forhold for ventende drosjer og busser. Som en aller fgrste
etappe planlegges a anlegge fjernparkering for busser pa vestsiden av vaskehall (bygn. 3 i
figur 3.4), men noe senere i fase 1 foreslas a bygge nye ramper til underetasjen, en ned og en
opp, slik at vareleveringen ikke skal hemme kollektivtrafikken. Samtidig legges det opp til at
det etableres plass for 10-12 ventende busser og vel 40 drosjer parallelt med terminal B, det
vil si fgr innkjgring pa atkomstomradet foran terminal A.

Avinor gnsker primert at ogsa langdistanse-/ekspressbusser pa E6 eller riksvei 705 kjgrer inn
til terminalen, alternativt ved rundkjgringen for innkjgring til lufthavnen. Holdeplasser for
busser pa E6 vil neppe vere s@rlig attraktivt for passasjerer til lufthavnen da gangavstanden
til terminalen vil vaere rundt 700m. Dette er saledes ikke en prioritert sak for Avinor.
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Tog. Varnes jernbanestasjon er lokalisert optimalt i relasjon til avstand mellom jernbanespor
og terminal. Det er takoverbygg over fortauet/gangveien fra terminalen helt frem til trappe-
/heishuset ned til perrongen pa stasjonen, en strekning pa 190 m fra terminalens n&rmeste
dgr. Selv om avstanden mellom terminal og stasjon er relativt beskjeden, kan den muligens
synes lang, ogsa fordi man passerer alle bussene som star rett utenfor dgrene til terminalen.

Jernbanen skal opprustes, forst ved tunnel gjennom Gjevingasen, og reisetiden til Trondheim
vil etter hvert reduseres. Toget vil sdledes kunne bli et mer attraktivt transportmiddel for
reisende til og fra lufthavnen enn det er 1 dag. Det er derfor i planforslagene tatt hensyn til at
Vearnes stasjon skal kunne bygges ut med dobbelt spor, ett spor pa hver side av perrongen.
Det er et svert viktig aspekt at avstanden fra stasjonen til ankomst- og avgangshallen ikke ma
oppleves ungdig lang. Av hensyn til sentralt lokalisert sikkerhetskontroll kan avstanden
vanskelig gjores fysisk kortere, men mye kan naturligvis gjgres bygningsmessig. Fordi
masterplanen ikke omfatter detaljert utforming av bygninger, ma den her avgrense seg til a
ikke disponere arealene mellom stasjon og terminal til formal som vanskeliggjor etablering av
en bedre bygningsmessig forbindelse. Avinor gnsker altsa a tilrettelegge for god integrasjon
med jernbane, men initiativet til konkrete lgsninger ma komme fra jernbaneansvarlige.

4.3.4 Omrade for GA-virksomhet.

Ved gkt utenlandstrafikk, det vil si gkt trafikk av taksende fly rundt terminal B, vil det bli
behov for doble taksebaner her for a unnga ventetider bade ved oppstillingsplassene og ute pa
parallelltaksebanen Y. Dette resulterer i at rekken med GA-hangarer pa gstsiden av
terminalen ma flyttes. Kombinert med at Helitrans, et fly- og helikopterselskap, har gkt
plassbehov, se neste avsnitt, foreslas at den gvrige GA-trafikk flyttes til omradet gst for den
militere terminal. Tigjengelig areal her, mellom plattformene for store militere transportfly i
nord og elven i sgr, er smalt og derved uhensiktsmessig for stgrre flyplassrettet virksomhet.

4.3.5 Helikopteromrader.

Pa Vernes drives det i dag virksomhet med helikoptre fra GA-omradet gst for terminal B.
Virksomheten har utvidelsesbehov. I tillegg har interesser i distriktet signalisert at det kan bli
aktuelt a etablere en helikopterbase for offshoretrafikk pa Vernes. De helikoptre som
benyttes i denne sammenheng, med ca 20 passasjerer, krever en rullebane pa i stgrrelsesorden
500 m. Videre nevnes at takselengden fra oppstillingsplass til rullebane ikke bgr vaere for
lang samt at det ikke er hensiktsmessig med en lokalisering for nar vanlige fly av hensyn til
blast fra rotorer.

Pa tilsvarende helikopterbaser, eksempelvis pa Sola og Flesland, er det en relativt stor trafikk
mellom helikopterterminal og flyterminal, det vil si at passasjerer som kommer med fly og
skal videre med helikopter, eller omvendt. En har ikke funnet noen hensiktsmessig
lokalisering av en helikopterbase i gangavstand fra flyterminalen. Transport mellom fly-
terminal og helikopterterminal ma altsa uansett skje med bil, og avstanden mellom dem er
derfor ikke avgjgrende for lokaliseringen.

Pa plankartene bak i rapporten er det vist en "trinnvis lokalisering” for disse to virksom-
hetene, dagens helikopterselskap og en offshorevirksomhet. I fase 1 foreslas utviklings-
muligheter for det stedlige selskap, Helitrans, hvor det 1 dag er lokalisert, og den gvrige GA-
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virksomhet flyttes til omradet beskrevet i avsnitt 4.3.4. En eventuell offshorevirksomhet
foreslas gst for det nye GA-omradet. I fase 2 er omradet i gst utviklet videre til a ivareta
begge helikoptervirksomhetene. Dersom offshorevirksomheten blir svart omfattende, er det
ogsa vist et alternativt omrade for denne pa nordsiden av rullebanen, gst for Forsvarets store
omlastningshangarer. Denne lokaliseringen vil vere gunstig i forhold bruk av skrabanen til
avgang og landing. Det vil ogsa vare mulig a lokalisere slik virksomhet pa Langgra syd, med
atkomst fra toplanskrysset pa E 6, uten at dette er vist pa plankartene. Denne lokaliseringen
er imidlertid forbundet med betydelige konflikter i forhold til naturvern (se kapittel 6.6) og
innebarer ogsa svart hgye utbyggingskostnader.

4.3.6 Fraktomrade

Det aller meste av dagens frakt ekspederes fra SAS Braathens frakt- og driftsbygg som er
lokalisert syd for terminal B, og sendes med rutefly. Denne virksomheten har en gunstig
lokalisering med enkel atkomst for publikum og nar og direkte atkomst til flyoppstillings-
plassen. Dette vil fortsatt vere en viktig aktivitet, og anleggene vil kunne opprettholdes
gjennom bade fase 1 og fase 2. I fase 3 vil det kunne bli behov for stgrre arealer pa landsiden,
oppstillingsarealer for busser og drosjer, og det vist en ny lokalisering av bebyggelsen noe syd
for den eksisterende som ivaretar dette.

Lufthavnen gnsker imidlertid a reservere arealer kunne tilby tomt for stgrre fraktvirksomhet,
med landside med tilstrekkelig mangvreringsarealer for store biler, store omlastingshangarer
og flyoppstillingsplass for store fraktfly som B 747 og lignende. Dette er vist pa nordsiden av
rullebanen (og en eventuell fremtidig parallell rullebane), mellom Forsvarets omlastings-
hangar i vest og Forsvarets gvrige bebyggelse i gst. Ogsa et slikt anlegg vil vaere mulig a
lokalisere pa Langgra syd, med atkomst som beskrevet i avsnitt 4.3.5, dog ikke uten betydelig
utfylling i det gamle elveleiet pa gstsiden av landtungen og derved konflikter med naturvern
(kapittel 6.6). Nevnes skal ogsa at omradet er svart utsatt for vestavaeret med de
driftsulemper dette medfgrer. Heller ikke dette er vist pa plankartene.

4.3.7 Omrade for store hangarer.

Pa lufthavnen er det kun én hangar for fly av stgrrelse B 737/A 320 lokalisert syd for
Terminal B. SAS Braathens melder som nevnt at de ikke har til hensikt a bygge flere
hangarer pa Varnes, og at det neppe er andre selskaper som i den naermeste tid vil gjgre dette,
men tilfgyer at dette jo kan endre seg, og at det derfor vil veaere riktig a avsette arealer for slike
bygninger med tilhgrende flyoppstillingsplasser. Da det for tiden ikke er noe behov for store
hangarer, er dette pa plankartene vist fgrst i fase 3, lengst gst mot Varnes hovedgard. For
gvrig gjelder de samme forhold som i avsnitt 4.3.5 og 4.3.6 om utfyllingsbehov og naturvern.

4.3.8 Gjerder og sikkerhetskontroller

Fra 1. mars inneverende ar vil det pa Varnes opprette et sikkerhetsomrade etter inter-
nasjonale kriterier, et Critical Security Restricted Area (CSRA) som omfatter banesystemet og
alle omrader hvor fly trafikkerer. Dette omradet gjerdes inn, og pa alle steder hvor personell,
kjoretgyer eller varer kan passere gjerdelinjen gjennom porter eller gjennom bygninger, skal
det skje kun gjennom bemannede kontroller. Det vil sdledes av bade av sikkerhetshensyn og
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av kostnadshensyn vare fordelaktig med faerrest mulig passeringspunkter/porter

Med henvisning til masterplankartene bak i rapporten vil dette 1 fase 1 og 2 skje 2. etasje 1
Terminal A, i Terminal B, i1 Fraktbygget syd for terminal B og i porten ved PBR-bygget, og
eventuelt 1 en helikopterterminal helt 1 gst dersom dette skulle bli aktuelt. Av den grunn vil
det ved PBR-bygget bli bygget en parkeringsplass utenfor gjerdet, da innpassering av
eventuelle kjgretgyer normalt ikke tillates, eller ma underlegges spesiell behandling. I fase 3,
ved eventuell etablering av en stgrre base for offshorevirksomhet og/eller stgrre fraktomrade
nord for banesystemet (eller pa Langgra), vil det matte opprettes en kontrollpost ogsa her.

4.3.9 Forsvarets forslag til arealbruk

Det vises til planforslag for fase 3 bakerst i rapporten, som Forsvaret i Igpet av planprosessen
har vurdert og presentert sine kommentarer til. Hovedtrekk i1 disse kommentarer er:

- Av hensyn til stgy i Forsvarets forlegnings- og undervisningsomrader gnsker de at en
rullebane nr 2 lokaliseres lengst mulig mot vest, hvilket medfgrer bruer over jernbane og
E 6, fylling over det gamle elveleiet og videre utover Langgra

- Forsvaret gnsker a ha en viss romslighet rundt den vernede Varnes hovedgard med park,
messer og forlegningsbygninger. Videre gnskes utviklingsmuligheter for virksomheten
pa nordsiden av banesystemet, det vil si at areal omkring nordre del av skrabanen gnsker
Forsvaret a reservere til sin virksomhet. De foreslar derfor en omfattende utfylling pa
Langgra syd, for a kunne lokalisere hangarer for store fly, stgrre fraktvirksomhet og
offshore helikoptervirksomhet her. Deres forslag er vist i figur 4.12.

I de foregaende avsnitt om lokalisering av hovedfunksjoner er disse forslagene beskrevet som
en mulighet, og Avinor vil saledes i utgangspunktet ikke stille seg helt avvisende til dem, men
har imidlertid relativt sterke motforestillinger. Disse er:

- Miljgaspektet. Avinors strategiplan (avsnitt 1.4.2) setter selskapets ansvarlige miljgprofil
sveert hgyt, og en utfylling av omrader som av miljgvernmyndigheter karakteriseres som
svert viktige er ikke forenlig med denne profilen.

- ”Inngangsbilletten” til Langgra syd er svart kostbar. Det kreves ombygging av
motorveikrysset og ny bru over elveleiet og omfattende fyllingsarbeider fgr arealet kan
tas i bruk. Det vil si at det pa kort og mellomlang sikt neppe vil vaere kostnadsmessig
ansvarlig for a dekke ngdvendige behov ved foreslatt utbygging.

- Driftsmessig sett vil det vere store utfordringer ved anlegg pa Langgra pa grunn av
lokaliseringen ut mot fjorden. Fremherskende vindretning er fra vest, og det ma
iverksettes tiltak bade pa grunn av vinden og ikke minst sjgen.

- Avinor har selv reflektert muligheten for den alternative plasseringen av en bane nr 2,
men bade miljgbelastningen og kostnadene er svart mye stgrre ved denne plasseringen
enn den som er vist pa plankartet for fase 3. Foruten 3 kulverter med lengder pa 150 m
(over jernbanen og 4 felt pa E-6) ma rullebanen passere over E 6 om lag pa kote + 7,5, og
i elven umiddelbart vest for E 6 er det pa grunn av utgraving til den eksisterende
rullebanen over 10 m dypt.
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5 OM FLYSIKKERHET, TILSYN OG KONSESJON

5.1 Avinors visjon og policy
Avinor har som visjon a vare ledende innen sikkerhet og punktlighet i europeisk luftfart

Til grunn for alt sikkerhetsrelatert arbeid ligger Avinors sikkerhetsstyringssystem. Systemet
skal sgrge for at bedriften planlegger, organiserer og utfgrer virksomheten slik at flysikker-
heten kontinuerlig forbedres. Sikkerhetsstyring er systematiske tiltak en organisasjonen
iverksetter for a oppna, opprettholde og videreutvikle et sikkerhetsniva i overensstemmelse
med definerte mal (NS5814). Fglgende sikkerhetspolicy er fastlagt:

- Flysikkerhet skal gis hgyeste prioritet i Avinors virksombhet.

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

- Ledere har et overordnet ansvar for ivaretakelse av sikkerheten innen sine respektive
ansvarsomrader, og skal skape et klima for apenhet og tillit, sgrge for bevisstgjgring rundt
sikkerhet, og skal oppmuntre alle ansatte til 8 komme med sikkerhetsfremmende forslag.

- Alle medarbeidere har et selvstendig ansvar for sine handlinger.

Avinor arbeider etter prinsippet om risikobasert sikkerhetsstyring, det vil si at man ikke bare
gjennomfgrer tiltak for a unnga at ugnskede hendelser skal gjenta seg, men ogsa benytter
risikoanalyser for & vurdere potensialet for fremtidige trusler, farer og muligheter, selv om
dette ikke har inntruffet.

5.2  Behov for risikovurderinger/-analyser

Det er gjennomfert som krav i en rekke forskrifter innenfor luftfart (BSL), samt i Avinors
styringssystem, at det skal gjennomfgres risikoanalyser ved innfgring av endringer som kan
pavirke flysikkerheten. I forbindelse med Masterplanen vil dette kunne omfatte foreslatte
tiltak (endringer) innenfor anlegg, systemer, utstyr eller prosedyrer. I den endelige
behandlingen av tiltakslisten i Masterplanen vil det bli gjennomfgrt risikovurderinger for a
kartlegge den flysikkerhetsmessige betydningen, samt behov for risikoanalyser, av det som
skal endres. Mer omfattende risikoanalyser kan fglge i en senere fase.

Risikovurderinger og risikoanalyser er proaktive verktgy, som brukes for & forhindre eller
avbgte potensielle ugnskede hendelser (AV-P-A020-00). Fglgende generelle krav gjelder til
bruk av risikoanalyser (SMS-handboken):

- Resultatene av risikoanalyser skal innga i beslutningsgrunnlaget for alle foreslatte og
planlagte endringer1 som pavirker eller kan pavirke forhold av betydning for
flysikkerheten.

- Risikoanalyse skal brukes for a dokumentere at Avinor tilfredsstiller eksterne og interne
krav til bestemte sikkerhetsniva for en aktivitet, tjeneste, operasjon eller system.

- Ved alle fravik fra spesifikke krav i gjeldende forskrifter og regelverk, skal det
dokumenteres i en risikoanalyse at dette ikke pavirker flysikkerheten negativt.

' Dette kravet gjelder alle endringer. Det er derfor ikke eksplisitt definert en bestemt type eller gruppe av
endringer som ikke omfattes. Det er dog implisitt at alle endringer som dpenbart ikke pavirker flysikkerheten er
unntatt. Se. prosedyre AV-P-S420.
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Det er videre fastsatt krav til utarbeidelse av Sikkerhetsplan (AV-P-S402). Hensikten med a
utarbeide en sikkerhetsplan er a beskrive alle sikkerhetsaktiviteter som skal gjennomfgres i et
prosjekt, og a oppna en felles forstaelse av omfanget blant alle involverte. Kravet er at
Sikkerhetsplanen skal utarbeides i1 planleggingsfasen av prosjektet, og skal vere et levende
dokument som oppdateres ved hver hovedfase i sikkerhetsarbeidet og nar det skjer vesentlige
endringer enten 1 prosjektet eller 1 sikkerhetsarbeidet. Masterplanens endelige tiltaksoversikt
vil derfor ledsages av en Sikkerhetsplan som minst omfatter alle tiltak som kan pavirke
flysikkerheten. Dvs. innenfor: flysiden, flysikringsutstyr og elektro.

5.3 Konsesjon

Avinor har tidligere hatt en samlet og midlertidig konsesjon til & inneha og drive sine
flyplasser. Luftfartstilsynet krever i ny forskrift at Avinor ma sgke om fornyet konsesjon for
hver enkelt landingsplass innen 1.1.2007. Dette innebarer at sgknader for samtlige lufthaver
ma utarbeides i Igpet av de tre arene 2004-06. Konsesjonsarbeidet er omfattende og skal blant
annet inneholde reguleringsplan, restriksjonsplan, stgysonekart og oversikt over myndighets-
tillatelser. Avinor har etablert et eget prosjekt for gjennomfering av arbeidet. De nye
konsesjonene vil gjelde for 10 ar.

5.4 Teknisk/operativ godkjenning og internrevisjoner

I tillegg til konsesjon skal lufthavnene ha teknisk operativ godkjenning fra Luftfartstilsynet
basert pa aktuelle BSL er. Slik godkjenning gis hvert 5. ar. I denne forbindelse gjennomfgrer
Luftfartstilsynet et hovedtilsyn pa lufthavnen, og utarbeider inspeksjonsrapporter med avvik,
merknader og tidsfrister. I Igpet av den 5 ars perioden som godkjenningen gjelder for,
gjennomfgres det ogsa et mellomtilsyn, normalt etter 2-3 ar.

Som ledd i styringssystemet gjennomf@grer Avinor internrevisjoner i forkant av hovedtilsyn
og/eller ved behov, for eksempel etter at anleggstiltak er gjennomfgrt. Aktuelle fagomrader /
tema: Lufttrafikktjeneste, lufthavntjeneste (herunder flyplassutforming), flynavigasjons-
tieneste, helse/milj@/sikkerhet og ytre miljg. Ved slike revisjoner utarbeides detaljerte
revisjonsrapporter med tidsfrister for lukking av avvik.

For Trondheim lufthavn Vernes foreligger detaljerte oversikter over registrerte avvik og det
arbeides systematisk for a lukke disse.

De er for gvrig stor usikkerhet knyttet til konsekvensene av ny BSL E 3-2, og betydningen for
sikkerhetssonene ved baneendene. Etter gjeldende BSL skal den planerte del av
sikkerhetsomradet strekke seg 60 m etter baneenden i en bredde pa 150 m og deretter et
sikkerhetsomrade ved baneende som skal strekke seg nye 240 m etter baneenden i en bredde
pa 90 m. Etter ny BSL skal den planerte del strekke seg 300 m etter baneenden i en bredde pa
160 m for kode D-fly og 180 m for kode E-fly. I tillegg stilles det strengere krav til
overgangen mellom sikkerhetsomradets planerte del og terrenget utenfor. Det er saledes
sannsynlig at innfgring av ny BSL E 3-2 vil utlgse et investeringsbehov dersom dagens
banelengder skal opprettholdes, jfr avsnitt 3.1.1 - Forslag til tiltak.
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6 MILJAFORHOLD

6.1 Stgy

6.1.1 Retningslinjer

I lufthavnplan 1995 ble det presentert flystgysonegrenser beregnet etter Miljgverndeparte-
mentets rundskriv T-22/84. T-22/84 ble 1 1999 avlgst av T-1277. I lufthavnplanen av desember
2002 ble stgyberegningene basert pa T-1277. Retningslinjene er knyttet opp mot plan og byg-
ningsloven, men har ogsa referanse til byggeforskriften og skal sees i sammenheng med annet
lovverk, som forurensningsloven, luftfartsloven og kommunehelsetjenesteloven.

I tilknytning til arbeidet med foreliggende masterplan er det gjennomfgrt nye stgyberegninger.

T-1277 ble erstattet av et nytt rundskriv fra Miljgverndepartementet, T-1442, som forela januar
2005. Den nye retningslinjen ble bare gradvis tatt i bruk i 2005, men fra 01.01.06 benyttes nye
retningslinjer etter hvert som stgysonekartene revideres. (I fglge notat om overgangsordninger
fra MD datert 21.01.05). T-1442 gjelder for stgy fra flere kilder, sa som flyplasser, vei,
jernbane, havner og terminaler osv. Den gjelder bade ved planlegging av ny stgyende
virksomhet og for arealbruk i stgysoner rundt eksisterende virksomhet.

6.1.2 Sonedefinisjoner og retningslinjer for arealutnyttelse

Omradet rundt stgykildene deles na inn i 2 stgysoner, gul og rgd sone. Rgd stgysone ligger
nermest stgykilden og har de hgyeste stgyniva, mens gul stgysone strekker seg lengst fra
stgykilden. Stgysonene rundt flyplasser avgrenses etter fglgende kriterier:

Rgd sone:  Omradet hvor Lpgx er hgyere enn 62 dB eller

Lsas er hgyere enn 90 dB pa natt (23-07)
Rgd sone, nermest stgykilden, angir et omrade som ikke er egnet til stgyfglsomme
bruksformal, og etablering av ny stgyfslsom bebyggelse skal unngas

Gul sone: Omradet utenfor rgd stgysone Lpgn er hgyere enn 52 dB eller

Lsas er hgyere enn 80 dB pa natt (23-07)
Gul sone er en vurderingssone, hvor stgyfglsom bebyggelse kan oppfgres dersom avbgtende
tiltak gir tilfredsstillende st@yforhold.

Miljgverndepartementets retningslinje gjelder bade for planlegging av arealbruk og for
behandling av enkeltsaker etter plan og bygningsloven. Kommunene er palagt a benytte
retningslinjene ved etablering av:

- nye boliger eller annen stgyfglsom arealbruk ved eksisterende eller planlagt stgykilde
- ny stgyende virksomhet (for eksempel ny vei)

- eller ved utvidelse eller oppgradering av eksisterende virksomhet, forutsatt at endringen
er sa vesentlig at det kreves ny plan etter plan- og bygningsloven

6.1.3 Beregningsgrunnlag og -metodikk

Vurdering av flystgy gjores normalt kun mot beregnede stgysonegrenser, dvs. at man ikke
benytter malinger lokalt for a fastsette grensene. Beregningsmodellen som benyttes er
imidlertid basert pa en database som representerer en sammenfatning av omfattende malinger.
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Flystgy beregnes i trad med EU-direktiv * for ett ars trafikk for gjennomsnittsdggnet. Flystgy

i Norge beregnes med dataprogrammet NORTIM. Dette er utviklet av SINTEF for de norske

luftfartsmyndigheter. Det er basert pa rutiner fra programmet Integrated Noise Model (INM),
som er utviklet for det amerikanske luftfartsverket FAA. NORTIM tar hensyn til topografiens
pavirkning av lydutbredelse, samt bakkedemping og direktivitet.

Trafikkskalering etter flytype og type flygning. All sivil trafikk skaleres opp med faktoren
1,0173 for & kompensere for at antallet flygninger i den elektroniske loggen er noe lavere enn
offisiell statstikk for siviltrafikken.

Prognose for 2015. Aktivitetene skaleres opp i henhold til forventet utvikling for de ulike
typer flygning. I prognosene skilles det mellom rutetrafikk innland og utland, charter utland,
helikoptertrafikk og sum gvrig trafikk. I loggen fra Avinor skilles det ikke direkte mellom
rutetrafikk eller chartertrafikk pa innland og utland. Det er derfor valgt a se vekst i rute- og
chartertrafikk under ett. Arlig vekst for disse er 2,2 %. Dette gir en skaleringsfaktor pa 1,2431
som multipliseres med korreksjonsfaktoren 1,0173 til 1,2646 for 10-ars prognosen.

Helikoptertrafikk skaleres med 4,7 % arlig vekst til 1,6103 over 10 ar. Den gvrige sivile
trafikk har en arlig gkning pa 1,7 %, som gir en skaleringsfaktor pa 1,2041.

For militer trafikk er det ikke forventet noen endringer i trafikkmengder.

Perspektiv for 2050. Gkning i sivil rute- og chartertrafikk vil fra 2005 til 2050 i hgyt
alternativ ligge pa 122 %. Skaleringsfaktor blir 2,2584 tatt hensyn til ved korreksjonsfaktoren
som nevnt over. Dette tilsvarer en arlig vekst pa 1,8 %. Den gvrige trafikk forventes en
gkning pa 1 % p.a. i hgyt alternativ. Dette gir en korrigert skaleringsfaktor pa 1,5919. Heller
ikke i dette alternativet forventes noen endring i militeer aktivitet. Trafikken pa rullebane nr 2
er forutsatt & omfatte touch and go-trafikk (@velsestrafikk med smafly), helikoptre og trafikk
med turboprop-maskiner, og begrenset til de hgyest belastede timer, det vil si kun pa dagtid.

2 EU Directive 2002/49/EC Assessment and management of environmental noise
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6.1.4 Beregningsresultater
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Figur 6.1 Flystpysoner for dagens situasjon. Gul og rg¢d sone ihht T 1442. Mal 1:100.000




Figur 6.1.3 Flystgysoner for perspektiv 2050. Gul og rgd sone ihht T 1442. Mal 1:100.000

De ovenstaende figurer viser at ved prognostisert trafikk i ar 2050 gker omfanget av rgd sone
relativt mye, og en ser at store deler av Forsvarets forlegnings- og undervisningsomrader pa
nordsiden av banesystemet blir liggende innenfor denne sonen. Imidlertid her bemerkes at
stgyenivaet i Forsvarets omrader i det alt vesentlige er forarsaket av trafikkgkningen, og ikke
av at deler av trafikken er overfgrt til en ny rullebane 210 m nord for den eksisterende. Dette
fremgar av figur 6.1.4 hvor en beregningsmessig har lagt all trafikk i ar 2050 pa én rullebane.
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Figur 6.1.4 Flystgysoner for perspektiv 2050 med all trafikk pa dagens rullebane. Gul og ro¢d
sone ihht T 1442. Mal 1:100.000

Til tross for at en ved denne beregningen har overfort all trafikk med turboprop-maskiner og
all gvelsestrafikk med mindre fly pa dagtid til denne banen, flyttes grensen mellom gul og rgd
sone kun 25 — 30 m nordover. Dette tilsvarer en gkning i den ekvivalente stgynivaet pa knapt
V5 dBA, det vil si ikke merkbart.
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6.2  Utslipp til vann og grunn

6.2.1 Avising av baner

Flyoperasjonene pa lufthavnene forutsetter sikre avgangs- og landingsforhold. En hoved-
forutsetning for dette er at rullebanene har rengjorte overflateforhold og tilfredsstillende
friksjon. For a oppna dette vinterstid, benytter Avinor baneavisingskjemikalier i tillegg til
brgyting og bgrsting. Forsvaret har benyttet urea frem til Avinor overtok driftsansvaret for
baneavisingen.

Pa bakgrunn av tidligere ars forbruk, forventet gkning i forbruket av avisingskjemikalier samt
behov for & gjennomfgre tiltak i tilknytning til dette, har Avinor sgkt fylkesmannen om fornyet
utslippstillatelse for baneavisningsaktiviteten ved lufthavnen.

Luftfartstilsynet har innskjerpet de operative kravene til sakalt “sort bane”, noe som gjgr at
forbruket av baneavisingskjemikalier er ventet a gke i arene fremover. @kningen er vanskelig a
kvantifisere, men miljgulempene vil svert sikkert bli redusert ved at lufthavnen gér over til &
bruke formiatbaserte avisingskjemikalier. Avinor har i sin utslippssgknad tatt utgangspunkt i et
antatt maksimalforbruk av baneavisingskjemikalier lik 200 tonn Urea Teknisk pr. vintersesong
(tilsvarer KOF lik 420 tonn).

Det ble asfaltert nytt rullebanedekke sommeren 2002, noe senere pafulgt av skjering/rilling av
tversgaende riller. Rillene fungerer som drenering av banedekket, og en presumptivt tgrrere
bane vil kunne redusere behovet for & avise dekket.

Spredning og resipienter

Tverrbanen er for tiden ikke er operativ og denne er derfor ikke er gjenstand for baneavising. Pa
lengre sikt kan det likevel vare aktuelt a gjenapne tverrbanen og foreta bruk av baneavisings-
kjemikalier vinterstid.

Baneavisingsmidler som fglger regn, brgytesng eller smeltevann fra rullebanene vil infiltrere
langs baneskulder. Det er anslatt at stgrre andel av de tilfgrte baneavisingskjemikaliene vil spres
i en sone over en vesentlig stgrre bredde.

Avrenning fra rullebanene forventes i hovedsak a infiltrere i grgntomradene langs banekantene.
Vannet vil infiltrere 1 graskledd torvjord (mektighet 5-10 cm) og trenge videre nedover 1
underliggende steinfylling og ned til lokalt grunnvann. Videre grunnvannstransport er vanskelig
a angi sikkert, men det er gjort enkle vurderinger basert pa topografi og eksisterende
opplysninger om oppfylling og avrenningsforhold.

For den delen av hovedrullebanen som ligger vest for flyoppstillingsomradet, dvs. ca. 1200 m,
antas at hovedtyngden av grunnvann dannet langs banekant vil fordele seg med avrenning mot
Stjgrdalsfjorden. For de sentrale og gstlige deler av rullebanen antas at en stgrre andel vil ha
avrenning mot Stjgrdalselva.

Resipientvurdering og behov for tiltak

I kommuneplanen for Stjgrdal er store deler av flyplassomradet bandlagt til militeere formal,
men ingen arealer pa militer side er regulert. Det finnes egne reguleringsplaner for deler av det
sivile omradet. I flyplassens n&romrade finnes flere omrader som er vurdert som verneverdige.
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I omradet vest for Sandferhus ligger bl.a. et viktig natur- og vatmarksomrade. Dessuten er det
knyttet natur- og friluftsinteresser til omradene ved Langgra som bl.a. grenser inn til den vestre
delen av flyplassomradet. I tillegg har Stjgrdalsvassdraget viktige laks- og sj@grretstammer.

Overvann med baneavisingskjemikalier vil i all hovedsak infiltrere gjennom jord- og stein-
fyllingsmasser pa kantarealene langs rulle- og taksebanen. Dette skjer ogsa gjennom vinteren
bl.a. som fglge av de klimatiske forholdene pa lufthavna. Kantarealene langs banesystemene har
tett grasdekke som isolerer og gir gkt infiltrasjon. I tillegg vil steinfyllingen under veksttorven
pa grentomradene gi arealene en god infiltrasjonskapasitet.

Avinor vil gjgdsle og kalke langs rullebanekantene for a opprettholde og gke grunnens naturlige
nedbrytningskapasitet. Dette vil gjgres etter giennomferte jordprgver og n&rmere anbefalinger
fra fageksperter, som for eksempel Jordforsk.

6.2.2 Avising av fly

Av sikkerhetmessige grunner ma fly vare fri for sng og is nar de tar av. Ved behov avises
derfor flyene med s@rskilte vesker fgr avgang. Det er flyselskapene som forestar avising av
fly etter anmodning fra piloten.

Avinor vil ogsa i fremtiden forholde seg til substitusjonsplikten og stille krav til flysel-
skapene/flyavisingsoperatgrene om innkj@gp/bruk av de miljgmessig mest gunstige avisings-
vaskene.

Flyene avises like fgr avgang pa en egen avisingsplattform gst pa flyoppstillingsomradet.
Plattformen ble etablert i 2001. Det er etablert et rennesystem for oppsamling av glykol-
forurenset vann. Det antas at inntil 80 % av mengden pafgrt glykol vil renne av flyene pa
avisingsomradet sammen med smeltet sng. Flyavisingsplattformen muliggjgr at dette kan
samles opp.

Mindre deler av flyavisingsvasken som havner pa plattformen vil fglge brgytesng til sngdeponi
som legges opp 1 avisingsplattformens sgrgstre del. Sngdeponi for glykolbefengt sng er
begrenset i forhold til volum som kan deponeres fgr det utgjor en praktisk og sikkerhetsmessig
risiko for aktiviteten pa plattformen. Som alternativt reservedeponi for sng fra plattformen ved
behov vil den miljgmessige beste lgsningen vaere a deponere ev. glykolbefengt sng i Stjgrdals-
fjorden, som er den minst sarbare resipienten.

Nar trafikk med taksende fly gst for terminalen gker, vil det bli behov for doble taksebaner for
stgrre fly i dette omradet. Taksebaner med sikkerhetssoner vil da legge beslag pa arealet der
eksisterende avisingsplass er lokalisert. I Fase 3 er derfor vist erstatninger for denne, en ny
avisingsplass 1 hver ende av hovedrullebanen.

6.2.3 Branngvingsfelt

Det gamle branngvingsfeltet, som ligger pa Forsvarets eiendom, er miljgmessig utilfreds-
stillende. Avinor overtok 01.10.01 ansvaret for plass, brann og redningstjenesten ved
Trondheim lufthavn, Varnes. I dette inngar krav om slukkegvelser og ansvaret for plassens
branngvingsfelt.

Forsvaret har tidligere gjort en kartlegging av forurenset grunn pa den militere delen av luft-
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havnen, herunder branngvingsfeltet. Dette feltet er imidlertid ikke tatt med 1 SFT's database av
omrader med forurenset grunn i Norge.

Avinor har pa bakgrunn av ovenstaende sgkt om dispensasjon til fortsatt bruk av branngvings-
feltet pa Trondheim lufthavn, Varnes, frem til nytt felt er etablert. Det er under bygging et
nytt branngvingsfelt som skal sta ferdig varen 2006. Egen utslippstillatelse er sendt inn
vedrgrende denne etableringen.

6.3 Luftforurensning

Ingen omrader ved lufthavnen underskrider gjeldende norske retningslinjer for luftkvalitet.

6.4 Miljghandlingsplaner

Avinor skal i Igpet av fgrste halvar 2006 innfgre bruk av miljghandlingsplaner ved alle sine
lufthavner. Dette skal vaere en del av lokalt regelverk, som et verktgy for enhetlig milj@-
styring. Miljghandlingsplanene skal dekke alle miljgkrav 1 utslippstillatelser, lovgivning og
lokale bestemmelser, sa vel som Avinors egne mal for ytre miljg. Fellestjeneste miljg jobber
na med utvikling av maler og veiledere for miljghandlingsplanene. Prosessen er samkjgrt med
oppdatering av miljgpolicy og miljgmal tilknyttet rullering av strategisk plan for konsernet.

6.5 Landsverneplaner (LVP)

Stortingsproposisjon nr 1 (2001-02) varslet en gjennomgang av statens eiendommer som
grunnlag for en politikk for statlig eierskap og forvaltning av kulturhistorisk viktige eien-
dommer i sivil sektor. Prosjektet Statens kulturhistoriske eiendommer (SKE) ble lagt under
Moderniseringsdepartementet (MOD) med formal a skaffe en samlet oversikt. MOD anmoder
aksjeselskaper hvor staten er en sentral eier om a samarbeide med prosjektet om kartlegging
av egne kulturminner, og Samferdselsdepartementet (SD) har anbefalt Avinor a ga i dialog
med prosjektet. Avinor besluttet derfor i ledermgte 01.11.05 a utarbeide en landsverneplan.

En landsverneplan (LVP) er en samlet oversikt over kulturminner og kulturmiljg innenfor en
(her: forhenverende) statlig sektor, vurdert i nasjonal sammenheng i1 den hensikt at de skal
vernes. Hovedmalet er a sikre vern av et representativt utvalg som dokumenterer sektorens
historie mht tekniske lgsninger, funksjon, arkitektur osv. Planen skal ogsa inneholde
eiendommer man vil verne uten formell lovbeskyttelse.

En LVP bestar av to deler: innledning og katalog. Innledningsdelen skal blant annet beskrive
historikken til sektoren, spisset mot formalet om vern av eiendommer. Katalogdelen skal
beskrive de eiendommene (bygningene / bygningsdelene) man har valgt a verne.

6.6 Verneverdige omrader

Direktoratet for naturforvaltning har i 1996/97 kartlagt omrader av verneverdig karakter blant
annet rundt lufthavnen. Senere har ogsa Asplan Viak utarbeidet rapport for Vernes garnison
om Biologisk mangfold pa Forsvarets eiendommer, BM 72-2004. 1 begge disse arbeider er
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det sarlig omradene omkring det gamle elvelgpet som finnes interessant. Dette elvelgpet,
som gar nordover fra Stjgrdalselva, deles av fyllingen med rulle- og taksebane.

Direktoratet for naturforvaltning opererer med tre kvalitetsnivaer
A Svert viktig, av nasjonal verdi

B Viktig, av regional verdi

C Lokalt viktig

Tre omrader er sarlig vurdert:

- Langgra, det vil si hele landtungen mellom det gamle elvelgpet og fjorden

- Halsgen, det vil si det gamle elvelgpet nord for rullebanen, bade vannflaten og de nare
strandomrader pa begge sider, og ogsa yttersiden av nordre del av Langgra

- Sandfarhus, det vil si det gamle elvelgpet syd for rullebanen, bade vannflaten og de naere
strandomrader pa begge sider, og ogsa omradene pa begge sider av den nye E 6 frem til
jernbanen.

Bade Halsgen og Sandferhusomradet som beskrevet ovenfor har av hensyn til bade botaniske
og ornitologiske forhold fatt karakteren A, det vil si svart viktig, av nasjonal verdi. Det vil si
at fgr inngrep kan skje her, vil de bli gjenstand for svart grundige vurderinger av naturvern-
myndigheter.

Hele Langgra, men spesielt nordre del er bestemt som viktig, B, det vil si av regional verdi,
nar det gjelder botaniske og ornitologiske forhold. I tillegg kommer det forhold at Stjgrdal
kommune anser Langgra nord som et svert viktig friluftsomrade.

7 RESTRIKSJONSPLAN (BRA-KART)

7.1 Sammenheng med lovverket

Restriksjonsplanen skal vise de hgydebegrensninger og andre radighetsinnskrenkninger som er
ngdvendige i og omkring lufthavnomradet med hensyn til bebyggelse, master og ledninger etc.
Planen skal vise de omrader som ma bandlegges med hgyderestriksjoner for a sikre hinderfri
inn- og utflyging og for a sikre radionavigasjonshjelpemidlenes funksjonsdyktighet. Bade
banesystem og navigasjonsinstrumenteringen pa landets flyplasser er stadig under utvikling og
utbygging. Restriksjonsplanen ma séaledes ivareta fremtidige forhold og derved hindre
utbygging som vanskeliggjor senere etablering av disse vesentlige elementer. Restriksjons-
planen baserer seg, for inn- og utflygingens del, pa retningslinjer gitt i Bestemmelser for Sivil
Luftfart, BSL E 3-2. Retningslinjer for stgrrelsen pa restriksjonsomradene rundt navigasjons-
instrumenter er gitt av Avinor.

De hgydebegrensninger og andre radighetsinnskrenkninger som er beskrevet i restriksjons-
planen skal gjgres gjeldende i kommuneplan, og hjemles her i Plan- og bygningslovens § 20-
4.4, om kommuneplanens arealdel. Nar et omrade tas under regulering skal de gjgres gjeldende
i reguleringsplan og hjemles da i Plan- og bygningslovens § 25.6, om reguleringsformal, og §
26, om reguleringsbestemmelser. Samferdselsdepartementet har ogsa anledning til, i henhold til
Lov om luftfart § 7-12, a bestemme at det skal utarbeides og fastsettes en restriksjonsplan som
beskrevet ovenfor. Planen skal da behandles i henhold til den prosedyre som er fastsatt i
luftfartsloven.
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7.2 Restriksjonsplanen

Det er som nevnt to typer restriksjoner det skal tas hensyn til: banesystemets — og
navigasjonsinstrumentenes restriksjoner.

Banesystemets restriksjoner: En rullebane lengre enn 1200 m (hovedrullebanen) skal omgis av et
hinderfritt omrade begrenset i tverr-retningen av et horisontalt plan med bredde pa 300 m
(byggeforbudssonen), og et skraplan som starter i ytre kant av dette horisontale plan (150 m fra
rullebanens senterlinje) og stiger utover med helling 1:7. Tilsvarende skraplan i lengderetningen
starter 60 m ut for baneendene (eller i enden av clearway dersom dette er kunngjort) og stiger utover
med en helling pa 1:50.

En rullebane under 1200 m (skrabanen) skal omgis av et hinderfritt omrade begrenset i tverr-
retningen av et horisontalt plan med bredde pa 150 m (byggeforbudssonen), og et skraplan som
starter i ytre kant av dette horisontale plan (75 m fra rullebanens senterlinje) og stiger utover med
helling 1:7. Tilsvarende skraplan i lengderetningen starter 60 m ut for baneendene (eller i enden av
clearway dersom dette er kunngjort) og stiger utover med en helling pa 1:40.

BSL E 3-2 har videre definert et sett av retningslinjer for hinderfrihet av hensyn til flyenes
bevegelser lenger ut fra rullebanen enn hva som er beskrevet for “inneromradet”. Hoved-
trekkene 1 disse retningslinjer er beskrevet nedenfor, med dimensjonene for hovedbanen fgrst og
deretter for skrabanen, satt i parentes.

- Avgangsplanet. Hinderbegrensningsplanet for avgang starter i 60 m ut for baneenden,
eller i enden av clearway om denne er kunngjort, med en bredde pa 180 m (80 m) og
fortsetter utover med 12,5 % (10 %) breddegkning (til en bredde pa 1200 m (580 m) og
fortsetter videre med denne bredden) og oppover med stigning 1:50 (1:25) ut til 15 km (2,5
km) fra baneende.

- Landingsplanet. Hinderbegrensningsplanet for landing starter (egentlig slutter) 60 m ut
for landingsterskel med en bredde pa 300 m (150 m), og fortsetter 15 km utover med en
breddegkning pa 15 % til en bredde pa 4650 m, og oppover, de fgrste 3 km med en stigning
pa 1:50 (1:40), de neste 3,6 km (12 km) med en stigning pa 1:40 (1:33) og de siste 8,4 km
horisontalt 150 m over baneniva.

- Sirklingsomradet. Foruten avgangs- og landingsplanet skal det ikke veere hindere i et
luftrom som begrenses nedad av en to horisontale halvsirkelflater med sentrum pa de to
terskler, og forbundet med rette linjer, 45 m over hgyeste terskel og med radius pa 4 km
(3,5 km). Utenfor denne sirkelflaten bestar planet av en konisk flate med stigning 1:20 ut
til en sirkel med radius 6 km (4,7 km) 145 m (105 m) over baneniva. Avgangs- og
landingsplanene danner saledes "grgfter" i sirklingsplanet.

Disse ulike plan er vist i figur 7.1
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Figur 7.1 Hinderplan, begrensingsplan for hindere av hensyn til flyenes bevegelser

Navigasjonsinstrumentenes restriksjoner. Flyplassens ulike navigasjonsinstrumenter og
deres lokalisering fremgar av figur 3.1 i kapittel 3.2. Omradene rundt navigasjons-
instrumentene underlegges restriksjoner for & sikre tilfredsstillende signalkvalitet. Avinor har
under utarbeidelse nye retningslinjer for disse restriksjonene. Det arealmessige omfanget av
dem, som er av en helt annen stgrrelsesorden enn tidligere, foreligger, men den tilhgrende
teksten som skal beskrive hvorledes man skal forholde seg til dem er under arbeid 1 Avinor.
Hovedtrekk i de nye retningslinjene er imidlertid at bebyggelse i utgangspunktet er tillatt, men
at tiltak skal vurderes av Avinor dersom de angitte begrensningsflater brytes. Nedenfor er vist
de sakalte BRA-former (Building Restriction Area).

Figur 1. BRA-Formen for retningsstralende anlegg
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Retningsanlegg

a B h r D H L 0]
Type anlegg (m) (m) (m) (m) (m) (m) -(m) ®)

1F Localizer Avst. til
(en-frekvent) THR 500 70 a+6000 500 10 2300 30

2F Localizer Avst. til
(to-frekvent) THR 500 70 a+6000 500 20 1500 20
GP (SBR) 1000 50 50 6000 250 500 10
GP (M-ARRAY) 800 50 70 6000 250 300 10
GP (EFGS) 1000 120 50 6000 100 5 200 5

DME Avst. til
retningsantenner THR 20 70 a+6000 600 20 1500 40

Tabell 1. Anlegg med retningsstraling.

Parameters:

- - a{cone}
Figur 2 BRA-formen for rundtstralende anlegg

Rundstralende anlegg Alfa Radius Radius Kjeglens toppunkt

Type anlegg (o — kjegle) (R- kjegle) (r — sylinder)

) (m) (m)
DME 1 3000 300 Antennens fotpunkt
C/D/T/VOR 1 3000 600 Senter antennesystem
pa bakken
DF 1 3000 500 Antennens fotpunkt
Merkefyr 20 200 50 Antennens fotpunkt
NDB 1000 200 Antennens fotpunkt
GBAS Bakkestasjon 3000 400 Antennens fotpunkt
GBAS 0,9 3000 300 Antennens fotpunkt
VDB Stasjon

Tabell 7.2

Anlegg med rundstrdling.
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BRA-formene som ivaretar de radiotekniske anleggene skal presenteres sammen med hinder-
planene (for 1 sikre hinderfrihet under inn- og utflygning). Gitt i Bestemmelser for Sivil
Luftfart, BSL), pa ett kart, restriksjonsplanen. Dette integrerte kartet, vist i fig. 7.3, vil vere
flyplassens eneste restriksjonskart som utbyggere og lokale myndigheter skal forholde seg til.
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Figur 7.4 BRA-kart for Veernes
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8 SAMFUNNSMESSIGE VURDERINGER
Sammendrag av separat rapport (Vedlegg)

8.1 Innledning

Trondheim lufthavn (TRD) er Norges tredje stgrste flyplass malt i antall passasjerer
kommet/reist. I 2005 var det rundt 2,2 millioner innenriksreisende og 0,4 mill utenriks-
reisende. Flyplassen hadde 2,93 millioner terminalpassasjerer inklusive transfers.

t Steren

L osldlm P

Figur 8.1 Flyplassens plassering, og isotidssoner

Trondheim (TRD) og @rlandet (OLA) lufthavner er markert. For @rlandet lufthavn har vi
markert en timesone rundt flyplassen. For TRD er det markert bade en times- og en 30
minutters sone. Det er liten overlapp mellom kraftfeltene til disse to plassene. Det er om lag
16 mil mellom Trondheim sentrum og @rlandet. Vi har forutsatt at dersom TRD ma avvise
trafikk pa grunn av kapasitetsbegrensninger, er OLA narmeste alternativ.

Det er liten tvil om at luftfart spiller en viktig rolle i forhold til en balansert bosettings- og
neringsutvikling i Norge, og de store flyplassene har en viktig rolle a spille i et nettverk som
innebarer bade internasjonale ruter, de trafikktunge stamrutene mellom de stgrre norske
byene, og de regionale rutene til mindre steder som ofte spiller en viktig rolle i forhold til den
naturressursbaserte virksomheten som er en viktig del av norsk gkonomi. Reisefrekvensen pr
innbygger med fly er hgy i Norge sammenlignet med andre land, og betalingsvilligheten for et
flytilbud er gjennomgaende hgy, selv om den varierer mellom ulike grupper av reisende.
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Innslaget av arbeidsbetingede reiser er hgyere enn for annen transport. Det betyr at verdien av
a unnga forsinkelser og kapasitetsbegrensninger er hgy i luftfartssektoren. Pa generelt
grunnlag innebarer en flyplass fglgende hovedeffekter i samfunnsmessig forstand:

- Den er et ikke-diskriminerende og n®ringsngytralt virkemiddel for utvikling.

- Den innebarer gkende muligheter for a dra nytte av regionens fortrinn nar det gjelder
naturgitte og menneskeskapte forutsetninger, som naturressurser og en hgyt utdannet
befolkning.

- En hgyt utdannet befolkning vil i stigende grad kunne etterspgrre rask transport til
fritidsformal, og et godt flytilbud kan vere en viktig premiss for lokaliseringsvalg
bade nar det gjelder, n@ringsliv, offentlig forvaltning og valg av bosted.

- Den kan innebare betydelig tidsbesparelse i forhold til alternativ transport.

- I 'mange tilfeller betjener den et naringsliv som i betydelig grad er eksportrettet. Nar
det gjelder reiselivet sa er flyplassens rolle i en viss forstand delt: Den apner for at et
regionalt reiseliv skal kunne betjene et internasjonalt marked med hgy
betalingsvillighet, men den innebarer ogsa muligheten for “destinasjonsskift” for folk
bosatt i Norge ved at de kan velge utenlandsferie framfor a feriere i eget land. Dermed
kan vi fa en kjgpekraftseksport som i utgangspunktet ikke styrker norsk gkonomi. A
kartlegge nettovirkningene her, er komplisert.

- En flyplass medfgrer lokale og globale virkninger knyttet til st@y, trafikksikkerhet og
utslipp som hgrer med i en full analyse av fordeler og ulemper sammenlignet med
beste alternative transportlgsning.

Hovedpunktene 1 den samfunnsgkonomiske analysedelen av masterplanen er:

1.  Samfunnspkonomiske analyser, der blant annet endringer i reisetid, sikkerhetsniva og
miljeforhold kvantifiseres og verdsettes.

2. Ringvirkningsstudier, herunder analyse av konsekvenser for bosetting, sysselsetting og
neringsliv.

8.2  Befolkning og nzringsliv

Trendelagsfylkene hadde 1 2005 om lag 400 000 innbyggere. Hovedtyngden (67 %) av
befolkningen i fylkene er lokalisert i Sgr-Trgndelag, der Trondheim alene star for 38 % og de
kommunene som ligger n®rmest flyplassen samlet sett har 48 % av befolkningen i begge
fylkene. Forventet befolkningsmengde i fylkene er pa ca 435000 i 2050. Samlet reisefrekvens
pr. innbygger i Trgndelagsfylkene (bade innbyggernes egne reiser og besgk av bosatte i andre
fylker og utlandet) over TRD var om lag 6,4 i 2005. I fglge perspektivene pa trafikkutvikling
oker dette tallet til mellom 10,6 og 17,5 pr innbygger i 2050.

Figur 8.2 viser fylkesfordelt vareeksport i arene 1997-2004 for regionen fra Sogn og Fjordane til
Nordland.
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Figur8. 2 Fylkesfordelt vareeksport mill. NOK for perioden 1997-2004,
ekskl. raolje og naturgass. (Kilde: SSB)

Mgre og Romsdal og Sogn og Fjordane hgrer til den dominerende eksportregionen 1 Norge. Sgr-
og Nord-Trgndelag har en mindre eksportrettet neringsstruktur. Sgr-Trgndelag og spesielt
Trondheim utmerker seg med en hgy andel forretningsmessig tjenesteyting sammenlignet med
de andre fylkene, mens Nord-Trgndelag har den hgyeste andelen av sysselsatte i
prim&rn&ringene. Vi ser at eksportveksten har vert sarlig sterk 1 Mgre og Romsdal og Nordland
nar vi ser hele perioden under ett. Nord-Trgndelag har hatt en liten tilbakegang.

Figur 8.3 viser sysselsettingen for det samme omradet.

51582 114616 3838 56608 07948
100 %

O Off.forvaltning og annen
tienesteyting

80 % A O Forretnings messig tienesteyting,
eiendomsdrift

B Finansiell tienesteyting

60 % - — O Transport og kommunikasjon

B Varehandel, hotell- og
restaurantvirksomhet

—
—

0O Bygge- og anleggsvirksomhet
40 % - ygge- og 99

B Kraft- og vannforsyning

B Industri, bergv., olie- og gassutv.
20 %

O Jordbruk, skogbruk og fiske

0 % T

Sogn og Mgre og Sor- Nord- Nordland
Fjordane Romsdal Trgndelag Trendelag

Figur 8.3 Neeringsstrukturen (2004) — Andel sysselsatte i ulike sektorer
(Kilde: SSB: Neerings- og sysselsettingsstatistikk)
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Figuren viser andel sysselsatte i de ulike neringene. De sektorene som varierer mest, er
primarnaringene og industri/petroleum samt offentlig sektor. Vi legger ogsa merke til at Sgr-
Trgndelag har en dobbelt sa stor andel sysselsatte innen forretningsmessig tjenesteyting enn
de andre fylkene. Nord-Trgndelag har den hgyeste andelen av sysselsatte i prim&rneringene
jordbruk, skogbruk og fiske. Figur 8.4 viser bruttoprodukt etter fylke for noen flyintensive
n&ringer.
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Figur 8.4 Bruttoprodukt i noen flyintensive sektorer (Kilde: SSB, Halpern 2004)

Disse sektorene er elektronikk/IKT, post og tele, annen transport, privat tjenesteyting, bank og
finans, forlag/grafisk industri, forskning og utdanning samt fiskeforedling og olje og
gassindustri. Sgr-Trgndelag er det 5. stgrste fylket nar det gjelder bruttoprodukt i de viktigste
flyintensive sektorene (utenom offentlig administrasjon) i Norge, med Nordland pa 10.plass
og Nord-Trgndelag og Sogn og Fjordane pa henholdsvis 16. og 17. plass.
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8.3 Samfunnsgkonomisk analyse

Hovedpoenget i den samfunnsgkonomiske analysen er a finne de samfunnsgkonomiske
kostnadene som en kan forvente dersom kapasiteten pa TRD ikke blir gkt. Disse kostnadene
vil for en stor del vaere knyttet til merkostnadene for trafikantene ved at de enten ma reise til
andre tidspunkter pa dggnet, bli utsatt for forsinkelser, matte velge alternativ transport eller
unnlate a reise. Disse kostnadene skal da veies opp mot de investerings- og driftskostnadene
som palgper ved a utvide kapasiteten i trad med trafikkveksten. Det vi dypest sett forsgker a
male, er tiltakenes innvirkning pa samlet produktivitet i gkonomien.

Figur 8.5 viser trafikkutviklingen pa TRD i hgy vekstbane (gverste linje, jfr trafikkprognosene),
og hvordan veksten kan avta mot null dersom tiltakene i planen ikke blir gjennomfort.

Trafikkutvikling Varnes

7 000 000

6 000 000 +

5000 000 +

4 000 000 A

PAX

3000 000 A

2 000 000 A

1000 000 +

U/Skranker Skranke 1

Skranke 2

Figur 8.5 Trafikkutvikling med og uten tiltak.

Den vertikale stiplede linjen angir analyseperiodens utstrekning til 2032. Utviklingen som er
vist 1 figuren er knyttet til at tiltakene som er beregnet i kapittel 4 og opplistet i kapittel 9
utgjor effektive beskrankninger pa ytterligere trafikkvekst, der vi regner med at kapasitets-
begrensninger inntrer i 2015 og 2025. En eventuell ny rullebane pa TRD er ikke planlagt faset
inn fgr 1 2050. Den er derfor ikke tatt med i denne analysen. Vi har antatt at veksten kan
fortsette i noen tid dersom tiltakene ikke blir iverksatt, men at trafikken etter noen tid vil flate
ut (mellom ca 500 000 og 750 000 passasjerer kan mates inn fgr veksten stanser helt opp).
Utviklingsbanene i1 denne figuren ligger til grunn for den samfunnsgkonomiske analysen. Vi
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betrakter fase 1, 2 og 3 som sekvensielt avhengige tiltak, der fase 2 ikke gjennomfgres uten at
fase 1 er realisert. Vi velger a se disse fasene som planmessige intensjoner om gjennomfgring.
Analysen har derfor som utgangpunkt at alle tiltakene skal gjennomfgres for a hindre at
kapasitetspress oppstar. Vi har valgt a regne som om innfasing av tiltakene skjer midt i
tidsintervallet for den enkelte fase. Alternativet til gjennomfgring av Masterplanen blir
kapasitetspress og avskalling av trafikk (overfgring til annen transport eller full avvisning).
Siden tiltakslisten er dimensjonert ut fra hgy trafikkvekstbane er det naturlig at den
samfunnsgkonomiske analysen tar samme utgangspunkt. Denne analysen er beskrevet
narmere i kapittel 5. Tabell 1 viser resultatene fra de samfunnsgkonomiske analysene, samt
beregning av inntektsmessige virkninger for Avinor.

Samfunnsgkonomiske virkninger

Virkning Diskonterte stgrrelser
Arbeids- @vrige
betingede

Verdi av a unnga kapasitetsproblemer, alle reiser 930 290

Sum alle reiser (1) 1220

e Herav utenriksreiser 212

Unngadtte forsinkelser passasjerer og flyselskap 50

Ulykkeskostnader 145

Utslipp til luft -1207

Investeringskostnader for Avinor pa TRD - 695

Netto naverdi (NNV) kartlagte samf. Ok. effekter, diskontert 600

Inntekter for Avinor
Avinors inntektsgkning (anslag, mill kr) ‘ 555

Tabell 8.1 @konomiske virkninger, hovedresultater (mill. 2005-kr, 25 drs

analyseperiode til 2030, diskontert for r=4,5 %)

" Kun gkte utslipp fra fly ved gjennomfgring av tiltakene i Masterplanen.
Motposten er gkt utslipp fra alternativ transport, som ikke er beregnet. Dette er
derfor et hgyt, og usikkert anslag.

Tabellen viser et samfunnsgkonomisk overskudd av Masterplanen pa ca 600 mill kr, regnet
med 4,5 % kalkulasjonsrente 1 henhold til nyeste retningslinjer fra Samferdselsdepartementet.
Anslaget pa Avinors inntektsgkning indikerer en viss underdekning pa kostnadssiden. Dette er
nermere drgftet i hovedrapportens kapittel 5. Gar vi fram mot 2050, oppnar vi imidlertid
kostnadsdekning. Inntektene bgr imidlertid behandles mer inngaende i investeringsanalysene
forut for beslutningene knyttet til enkelttiltak. Det samme vil gjelde for beregning av
forventingsrette kostnader.

Selv med de avgrensninger som er tatt i forhold til elementer som ikke er beregnet, ser det ut
til at Masterplanen er samfunnsgkonomisk lgnnsom med relativt god margin. Imidlertid er det
noen forhold som kan pavirke beregningene. Eksempelvis ikke lagt inn eventuelle gkte
driftskostnader i gvrig transportnett dersom TRD ikke opprustes. Dette ville kunne gke nytten
ytterligere. Det er ogsa lagt inn forsiktige forsinkelseskostnader, der hgyere kostnader ogsa vil
oke Masterplanen nytte. Pa den annen side er ikke gkte flydriftskostnader ved & gjennomfgre
Masterplanen beregnet (for a betjene avvist trafikk og trafikk overfgrt til annen transport). Om
disse kostnadene (innenfor landets grenser) er betydelige, vil nytten kunne trekkes ned.
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Det er imidlertid grunn til & papeke at beregningene er svart fglsomme ovenfor ndr de nevnte
kapasitetsgrensene oppstar. Tabellen ovenfor forutsetter at kapasitetsbegrensningene far effekt
fra 2015. Dersom disse begrensningene inntrer 1 2012, vil trafikantnytten gke vesentlig fordi
nytten av a unnga kapasitetsbegrensninger rykker naermere i tid, og flere trafikanter far nytte
av a unnga begrensningene. Dersom kapasitetsbegrensningene ikke skulle vise seg a sla inn
for 1 2018 uten tiltakene i Masterplanen, blir nytten av samme grunn redusert vesentlig, og da
er Masterplanen kun marginalt samfunnsgkonomisk lgnnsom. Dette reiser ogsa spgrsmal om
optimal timing av selve investeringene. Det a kunne skyve investeringene mest mulig opp mot
tidspunktene for nar kapasitetspresset faktisk oppstar, vil styrke samfunnsgkonomien i
Masterplanen.

Tabell 8.2 gir utfyllende informasjon om virkningene malt gjennom hele planperioden.
Tabellen viser at trafikantnytten gker betydelig dersom vi diskonterer over hele planperioden,
fra ca 600 mill. kr til rundt 2,5 mrd kr.

Tilleggsinformasjon til de samfunnsgkonomiske beregningene

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

Arlig nyttetap for trafikantene, 2005-kr (udiskontert)
e Ingen tiltak gjennomfgres

o 2030 390 mill. kr, dette aret

o 2050 1,3 mrd. kr, dette aret
e Kun fase 1 gjennomfgres (kapasitetsbegrensning 1 oppheves)

o 2030 73 mill. kr, dette aret

o 2050 910 mill. kr, dette aret
Tabell 8.2 Virkninger gjennom hele planperioden

Arsaken til denne kraftige gkningen finner man ved & se pa figur 8.5 ovenfor: Avstanden
mellom vekstbanene med og uten tiltakene gker vesentlig fram mot 2050. En fundamental
usikkerhet er knyttet til hvor mye trafikk som tiltakene i Masterplanen egentlig vil unnga a
overfgre eller avvise, vist ved avstanden mellom kurvene i figur 5. Derfor har vi valgt a
presentere hovedresultatene ’konservativt”, innenfor en horisont pa 25 ar, det vil si at den
gkonomiske analyseperioden gar fram til 2032, vist ved den vertikale stiplede linjen i figuren.
Effektene av tiltakene i fase 3 blir dermed i liten grad med i tabell 1. Effekter bade pa nytte-
og kostnadssiden av fase 3 er imidlertid med 1 den gverste linjen i tabell 8.2. Vi har i hoved-
beregningen (tabell 8.1) fulgt den maten transporttiltak analyseres pa i andre sektorer, der 25
ars analyseperiode blir benyttet.

Vi har i tabell 8.2 ogsa vist nyttetapet i 2 enkelte ar langt fram i tid, 2030 og 2050, malt i
2005-kr dersom kapasiteten pa lufthavnen ikke blir gkt i trad med forventet etterspgrsel. Vi
ser at dette arlige tapet er betydelig. Framtidige effekter blir imidlertid vektet vesentlig ned i
beregningene pa grunn av diskonteringen. Eksempelvis blir beregnet nytteverdi for
trafikantene pa ca 1,3 mrd. kr i 2050 (hvis ingen tiltak gjennomfgres) omregnet til en naverdi
(2005) pa ca 180 mill kr med 4,5 % rente. Informasjonen fra tabell 8.2 er imidlertid kun a
betrakte som en illustrasjon pa de framtidige effektene. Vi understreker at den beslutnings-
relevante informasjonen ved beslutninger i dag” er diskonterte verdier dersom vi legger et
gkonomisk effektivitetsperspektiv til grunn, fordi diskonteringen gjenspeiler bade risiko og
nytte i forhold til alternativ bruk av ressursene. Nar man star i en situasjon om 10-15 ar og
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skal ta stilling til eksempelvis fase 3, er det naturlig a oppjustere beregningene med den nye
informasjonen som foreligger pa det tidspunktet.

V1 har rettet blikket mot virkningene for trafikantene og vurdert noen milj@- og
sikkerhetsmessige virkninger. En full analyse av de samfunnsgkonomiske virkningene av
Masterplanen skulle ogsa ha omfattet endringer i flyselskapenes kostnader. Det er to forhold
som gjgr at en analyse av flyselskapenes kostnader faller utenfor rammen av dette arbeidet.
For det forste er det usikkert hvilke nettverkseffekter som kan oppsta dersom TRD ikke skulle
kunne avvikle sin trafikk i trad med forventet vekst (som er den kontrafaktiske situasjonen
dersom utbygging i henhold til Masterplanen ikke finner sted). For det andre (og antagelig
viktigst i denne sammenhengen) vil en del av flyselskapenes kostnader oppsta utenfor landets
grenser. Fglgelig hgrer denne andelen ikke hjemme i1 en analyse av et tiltak innenfor Norges
grenser. Begge disse forholdene krever nermere analyser dersom en gnsker a fa dem belyst.

Driftskostnadene er vurdert opp mot tilsvarende lufthavner i Norge og ogsa i forhold til
flyplasser med 2 rullebaner med tanke pa situasjonen med en eventuell rullebane 2. Tallene
indikerer at det er stordriftsfordeler nar det gjelder lufthavner i denne stgrrelsesorden. Vi kan
ikke pavise noen klar gkning i disse kostnadene med gkende passasjertall (vi har holdt OSL
utenom pa grunn av stgrrelse og karakteren pa blant annet terminalfasiliteter). Det kan ogsa
tenkes omlegging og effektivisering over tid. Vurderingen er derfor at vi ikke finner noe klart
grunnlag for a legge inn gkte driftskostnader som fglge av tiltakene i Masterplanen.

Nar det gjelder kapasitet i tilstgtende transportnett sa er var vurdering at nar planlagte og
vedtatte utbedringer i infrastrukturen mot TRD er gjennomfgrt, sa vil det omkringliggende
transportnett vere i stand til a ta unna forventet trafikkvekst pa selve lufthavnen.

8.4 Ringvirkningene av Trondheim Lufthavn, Varnes
8.4.1 Generelt

Noe forenklet viser en ringvirkningsanalyse hvordan endringen 1 bruk av realressurser (som vi
har kartlagt viktige deler av i den samfunnsgkonomiske analysen) materialiserer seg i
virkninger for naringsliv, sysselsetting og bosetting innen TRDs influensomrade. Figur 8.6
beskriver de effektene som vi gjerne - og med betydelig presisjon — skulle gnske a tallfeste.
Det finnes imidlertid ikke noe verktgy som pa en fullt ut dekkende mate kan gi svar pa hvilke
ringvirkninger som kan oppsta nar en gjennomfgrer tiltak pa den enkelte lufthavn.
Eksempelvis er de katalytiske virkningene vanskelige a kartlegge. Det vil serlig gjelde nar vi
skal analyse virkninger i et 40- 50 ars perspektiv.
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Figur 8.6 Ringvirkninger (Kilde: Bearbeidet fra York Consulting 1998/Halpern 2004)

Vi ser at de direkte ringvirkningene omfatter forhold direkte knyttet til aktivitetene pa selve
flyplassen, mens indirekte ringvirkninger omfatter underleveranser og tilstgtende funksjoner
direkte tilknyttet flytrafikken. Induserte virkninger er avledet aktivitet (eksempelvis
leveranser) knyttet til de virksomhetene som direkte og indirekte er koblet mot flyvirksombhet.
Katalytiske virkninger omfatter lokaliseringsvirkninger (herunder nye etableringer) og til
effekter for neringslivet (og offentlig sektor) som brukere av flyplassen. Der hvor flyplassen
er en premiss for eksempelvis at en bestemt naringsaktivitet skal finne sted, sa er denne
neringsaktiviteten en katalytisk virkning. Dersom flyplassen gker produktiviteten i omradet,
er dette ogsa regnet som en katalytisk virkning. P4 noen omrader griper katalytiske virkninger
og samfunnsgkonomiske analyser inn i hverandre. Det er en kjensgjerning at katalytiske
virkninger, forstatt som flyplassens faktiske betydning for lokal n@ringsvirksombhet, er et av
de omréadene der vi vet relativt lite.

Internasjonale studier indikerer at det kan ga det et skille mellom flyplasser som er en
selvstendig motor for den gkonomiske aktiviteten regionalt, og flyplasser som har en mer
tilretteleggende rolle for regionens gkonomisk utvikling. Mindre, regionale lufthavner har ofte
sistnevnte rolle, mens stgrre lufthavner kan en sa vidt stor aktivitet at de i seg selv skaper
betydelig virksomhet. Det er imidlertid uklart hvor denne grensen gar, og om det er
egenskaper ved selve regionen som kan pavirke lufthavnens rolle. I utgangspunktet kan vi
ikke se bort fra at TRD som den tredje stgrste lufthavnen i Norge malt etter trafikk kan innta
den fgrstnevnte rollen. Et hovedpoeng er likevel at en lufthavns berettigelse fgrst og fremst er
a sgrge for 4 ivareta regionens behov for effektiv transport.

8.4.2 Sysselsettings- og produksjonseffekter av Trondheim Lufthavn

V1 har kartlagt de direkte, indirekte og induserte virkningene av Trondheim lufthavn, basert
pa antall sysselsatte innenfor lufthavngjerdet. Vi har ogsa sett pa samlet produksjonsverdi
relatert til lufthavnens aktiviteter.
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Inkludert flyselskapenes sysselsetting (utenom flygende personell) har TRD rundt 703
sysselsatte innenfor lufthavngjerdet. Flyselskapene har langt hgyere sysselsetting knyttet til
lufthavnene i Bodg, Stavanger og OSL pa grunn av at tekniske og administrative funksjoner i
stgrre grad er bygd opp der. Flyplassen har i 2005 en prognose pa ca 2,65 mill. passasjerer
kommet/reist. Dersom vi ser pa sysselsettingstall fra internasjonale studier, varierer den
direkte sysselsettingen fra 400 til 2000 ansatte pr mill passasjer for lufthavner som har
volumer som det TRD vil kunne fa i Igpet av planperioden. ACI angir som et gjennomsnitt
rundt 1000 ansatte pr. millioner passasjerer. TRD har i dag ca 220 arsverk (264 sysselsatte)
pr. million passasjerer. I tabell 8.3 viser vi 2 alternative utviklingsbaner pa sysselsetting og
produksjonsverdi fra lufthavnens aktiviteter giennom planperioden, ett med dagens
sysselsetting innenfor flyplassgjerdet og ett med gjennomsnittstallet pa 1000 sysselsatte/mill.
passasjerer, hentet fra ACI. Beregningene er gjort for hvert av arene 2005, 2020 og 2050.

Ar | 2006 | 2020 | 2050
1000 sysselsatte/mill passasjerer (ACI gjennomsnitt)

Prod.verdi (mill. kr) 2 330 3500 5 840
Direkte sysselsetting 2 660 4000 6 670
SUM sysselsetting (direkte+indirekte+indusert) 3780 5 680 9470
264 sysselsatte/mill passasjerer

Prod.verdi (mill. kr) 615 925 1550
Direkte sysselsetting 705 1 060 1750
SUM sysselsetting (direkte+indirekte+indusert) 995 1 500 2 500
Tabell 8.3 Vekst i sysselsetting og produksjonsverdi generert fra TRD 2005-2050,

gitt hgyeste trafikkvekstalternativ.

Tallene viser klart at TRD har en meget effektiv sysselsettingsgrad i europeisk sammenheng
nar vi sammenligner med internasjonale studer. Vi har forutsatt at antall aktivitetssysselsatte
gker i samme forhold som de direkte sysselsatte. Vi far en beregnet gkning i sum sysselsetting
ved 264 sysselsatte/millioner passasjerer fra ca 1000 til om lag 2 500 sysselsatte totalt 1 2050
dersom vi legger den hgyeste trafikkutvikingsbanen til grunn. Dette er sysselsetting pa
flyplassen, og indirekte og induserte virkninger i Sgr- og Nord-Trgndelag for gvrig. I det
midtre trafikkutviklingsscenariet kan sysselsettingen gke til ca. 1 950, mens den kan gke til ca
1 500 hvis den laveste utviklingsbanen fglges. Samlet produksjonsverdi i fylkene som fglge
av aktivitetene pa flyplassen gker fra ca 615 mill kr til 1,5 mrd kr arlig hvis hgyeste
trafikkvekst blir lagt til grunn. Med endret produksjonsverdi menes endret omsetning,
korrigert for endringer 1 beholdning av ferdige varer, varer i arbeid og varer og tjenester kjgpt
for videresalg.

Tabell 8.4 viser redusert sysselsetting og produksjon skapt fra TRD dersom Masterplanen
ikke fglges. Beregningene er gjort for hvert av arene 2030, 2040 og 2050.
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Ar 2030 2040 2050
Endret prod.verdi (mill. kr), ingen av fasene gj.fgres - 115 -325 -570
Endret prod.verdi (mill. kr), kun fase 1 gjennomfgres | -23 -160 -385
(kapasitetsbegrensning 1 (bla linje, fig 5.2) oppheves)

Endret sum sysselsetting, ingen av fasene gj. fgres -190 -525 -925
Endret sum sysselsetting, kun fase 1 gjennomfgres -40 -262 -625

Tabell 8.4  Endring i sysselsetting og produksjonsverdi generert fra TRD, ved d ikke
gjennomfore tiltakene i Masterplanen, gitt hgyeste trafikkvekstalternativ.

Sysselsettingen 1 2050 (tabell 8.3) er beregnet til 2 500 sysselsatte. Dersom ingen av tiltakene
1 Masterplanen blir gjennomfgrt, kan sysselsettingen bli redusert med 925 til 1575. Blir kun
fase 1 gjennomfgrt, kan sysselsettingen skapt av TRD bli redusert fra 2 500 til 1 875.

Det er viktig a papeke fglgende: Det er neppe slik at denne sysselsettingsveksten representerer
nettotall. Dersom kapasiteten pa Varnes blir begrenset sa kan sysselsettingen gke i andre
deler av transportsektoren som ma ta unna en del av trafikken, og skape indirekte og induserte
virkninger der. Den delen av markedet som vil bli avvist vil antakelig vri etterspgrselen over
mot andre varer og tjenester, og derved kunne opprettholde sysselsettingen. En kan ogsa fa
langsiktige lokaliseringsvirkninger der ringvirkninger vil oppsta i andre deler av landet.
Derfor ma tabellene tolkes forsiktig som TRD-skapte virkninger, og ikke uten videre som
netto langsiktige sysselsettingseffekter.

I et sa vidt langt tidsperspektiv ogsa vere usikkerhet knyttet til krysslgpskoeffisientene i
modellen. Vi har ogsa antatt en lineer sammenheng mellom passasjerantall og sysselsetting.
Det behgver ikke a vaere slik. De flyplassene som virkelig klarer & ta ut skalafordeler i form
av mange passasjerer pr ansatt, er de som betjener store fly med hgy kabinfaktor, typisk
internasjonale langruter. Dersom veksten pa en flyplass gér i den retningen, kan en forvente et
avtakende forhold mellom sysselsatte og antall passasjerer. Veksten pa TRD gar neppe i den
retningen, sa vi har ikke funnet grunn til a avvike fra en lineer vekstbane. En vekst i lavpris-
markedet inneberer ikke at stordriftsfordeler kan hgstes vesentlig bedre enn 1 dag. Dette
dreier seg oftest om mellomdistanseflygninger med fly av typen Boeing 737, som gir mye den
samme profilen som lufthavnen har i dag. Vi har ikke lagt inn noen produktivitetsvekst i neste
45-arsperiode. En produktivitetsvekst pr. sysselsatt kan medfgre at sysselsettingseffektene blir
noe lavere enn det som er beregnet her. Teknologisk utvikling kan eksempelvis bety overgang
til mer bruk av kapitalutstyr i stedet for arbeidskraft ved produksjon av lufthavntjenester, eller
ved produksjon ellers 1 gkonomien.

Det er ogsa grunn til & minne om at vi ikke har fanget opp andre katalytiske virkninger i
denne studien, enn de som er knyttet til direkte produktivitetsvirkninger for de reisende av a
eventuelt matte velge annen transport dersom kapasiteten skulle bli for knapp pa TRD.
Viktige ukjente elementer handler blant annet om i hvilken grad flyplassen er en premiss for
aktiviteter i flyplassens influensomrade. De katalytiske virkningene kan dermed dypest sett
vere en viktig underliggende faktor for trafikkutviklingen. Det er flere eksempler pa bedrifter
lokalisert 1 nerheten av flyplasser 1 Norge som driver aktiviteter av typen vedlikeholds-
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operasjoner offshore, transport av hgyverdig gods (f eks tidskritiske reservedeler), eller
media/kommunikasjon. Innen offentlig sektor finner vi helseforetakene, hgyere utdanning og
forskning samt forvaltning. Hgy, tidskritisk reiseaktivitet gjgr sannsynligvis reisetid og
forutsigbarhet til viktige elementer for slike virksomheter. Hvor avgjgrende dette er for
lokaliseringsvalg og utviklingsevne, vet en fra forskningssiden ikke nok om til at vi kan ga
inn pa det i denne analysen. De sysselsettings- og produksjonseffektene som er vist i tabellene
ovenfor fanger ikke opp katalytisk sysselsetting og produksjon. Studier viser at de katalytiske
effektene godt kan ligge i samme stgrrelsesorden som de direkte sysselsettingseffektene. Det
vil hgyst sannsynlig vere betydelige lokale variasjoner.

8.4.3 Reiser etter naeringsgruppe

For a danne et bilde av hvilke neringsgrupper som skaper hgyest reiseaktivitet pr. sysselsatt
ser vi pa antall sysselsatte og antall gjennomfgrte arbeidsbetingede enkeltreiser foretatt
innenriks til/fra omegnskommunene rundt TRD, der Trondheim er den klart dominerende 1
kraft av sin stgrrelse. Dette antallet utgjgr om lag 80 % av innenriksmarkedet for denne type
reiser pa TRD. Tabell 8.5 viser mgnsteret.

Sone 1

Antall genererte

Antall reiser pr

Neering sysselsatte | Antall reiser | sysselsatt pr ar
Jordbruk, skogbruk, fiske og fangst 702 21 666 30,8
Industri, bergverk, olje og gass 8172 146 277 17,9
Bygge- og anleggsvirksomhet, kraft-
og vannforsyning 6 750 44 067 6,5
Varehandel, hotell og restaurant m.m. 17 871 76 947 4,3
Transport, post og tele 6 145 35450 5,8
Finansiell tjenesteyting 2318 32363 14,0
Offentlig og privat tjenesteyting 50 886 287 079 5,6
Totalt 92 844 643 849 6.9

Tabell 8.5 Genererte arbeidsbetingede reiser innenriks pr sysselsatt etter neering (2003).

(Kilde: RVU 2003, SSB 0g egne beregninger)

Vi ser at prim@rn&ringene skiller seg ut sammen med industri, olje/gass og finansiell
tjenesteyting, med henholdsvis ca 31, ca 18 og 14 enkeltreiser arlig skapt pr sysselsatt (bade
de sysselsattes arbeidsbetingede reiser og besgk til foretakene). Prim@rnaringene er her en
del knyttet til havbruk og serlig fiskeeksport. Denne naringsgruppen skaper i tillegg en del
reiseaktivitet innenfor n@ringsgrupper som privat og offentlig tjenesteyting. Bade denne
n@ringen samt olje/gassindustrien er bransjer som tilferer Norge betydelige eksportinntekter.
Denne tabellen indikerer ogsa hvilke sektorer som vil kunne fa de stgrste ulempene ved
eventuelle kapasitetsbegrensninger, gitt at nytten for foretakene pr. reise er noenlunde lik. I
tillegg kommer de direkte utenlandsreisene fra TRD. Det foreligger ikke bransjefordelte data
for direkte utenlandsreiser.
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8.4.4 Kort om virkninger for reiselivet

Vi skal kort beskrive besgkende utlendingers reiser som er foretatt med fly. Hovedtyngden av
denne aktiviteten er knyttet til turisme. Trgndelag sin posisjon i reiselivs-Norge framgar av
figur 8.7. Dette er SSB sin siste fylkesfordelte oversikt.

Fylkesfordelt totalt turistkonsum 1997. Millioner kroner
rillaner kroner
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Figur 8.7 Turistkonsum 1997 (Kilde: Breendvang og Sprensen (SSB) 2002)

Figuren viser fylkesfordelt samlet turistkonsum fordelt pa NT; norske husholdningers
turistkonsum, NF; norske naringers utgifter til forretningsreiser, UT; utenlandske ferie- og
fritidsreisende 1 Norge og UF; utenlandske forretningsreisendes turistkonsum i Norge. Vi ser
at Trgndelagsfylkene til sammen ligger omtrent pa niva med Hordaland nar det gjelder
turistkonsum, men med vesentlig mindre konsum fra utlendinger enn dette fylket. Den alt
dominerende turistgruppen som skaper konsum i disse fylkene er norske husholdninger.

Vi skal na gi et grovt anslag pa hva besgkende bosatt i utlandet betyr for gkonomien i
regionen. Malt mot sum utenlandstrafikk for alle norske flyplasser hadde TRD ca 4 % av
passasjerene direkte til/fra utland. Denne andelen skal vi benytte til a ansla antall gjestedggn
for arbeidsbetingede reiser og fritidsreiser for TRD, basert pa sumtall for Norge totalt fra
Gjesteundersgkelsen 2003 (Rideng og Dybedal 2003). Da forutsetter vi implisitt at
reisemgnsteret pa TRD for utenlandsbesgkende er som for landet ellers. Tabell 8.6 viser
antallet overnattende besgkende fordelt etter formal.

2005 2050
Antall gjester (1 Gjestedggn Antall gjester | Gjestedggn
gjest = 2 reiser)
Arbeidsbetingede 18 000 73 800 65 000 270 000
4,1) 43 000 180 000
Fritid 24 000 216 000 87 000 780 000
9,0) 59 000 530 000
SUM 42 000 289 800 152 000 1 050 000
(6,9) 102 000 710 000

Tabell 8.6 Anslag pa antall gjester og gjestedpgn pa TRD. Antall dpgn i Norge pr. besgk i
2005 i parentes. I kursiv vises antall bespk og gjestedpgn ved lavt vekstalternativ,
for utenlandstrafikken. Kilde: Rideng og Dybedal (2003) og egne beregninger)
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Dagsbesgk er ikke med her, og heller ikke utenlandsturister som kommer med fly via f eks
OSL, sa dette er sannsynligvis lave anslag pa antall direkte utenlandsbesgk. Framskrivningen
til 2050 forutsetter at mgnsteret i antall gjestedggn pr. besgk holder seg uendret. Her er det
store usikkerheter, selv om perspektivene pa trafikkutvikling fanger opp en del av "lavpris-
effekten” med nye ruter og nyrekrutterte reisende. I et sa vidt langt tidsperspektiv er nok dette
markedssegmentet flyktig fordi det antagelig vil kunne reagere kraftig pa prisgkninger som
fglge av eksempelvis internasjonale klimaavtaler.

37 % av gjestedggnene for besgkende fra utlandet er tilbrakt pa hotell/pensjonat. Den stgrste
andelen (41 %) tilbringes hos slekt og venner. Hoveddelen av den resterende andelen har
uspesifisert overnattingsmate. Basert pa Rideng og Dybedal (2003) og SSBs satelittregnskap
for turisme bruker en gjennomsnittlig utenlandsturist rundt 750 kr pr. dggn pa reiselivs-
produkter, hovedsakelig overnatting, bespisning og transport. Annet konsum (matvarer,
innkjgp) ikke direkte relatert til reiseliv utgjer rundt 550 kr pr dggn. Generaliserer vi dette til
dagens gjestedggn for fritidsreiser far vi at reiselivsrelatert konsum for innkomne flyturister
pa TRD var i overkant av 160 mill kr. i 2005. Annet konsum for denne gruppen er anslatt til
120 mill. kr. Det reiselivsrelaterte konsumet fra flyreisende pa fritidsreise kan vokse til
mellom 390 millioner og 580 mill 2005-kr. i 2050. Tilsvarende tall for annet konsum for
samme gruppe kan ligge mellom 290 mill kr og 430 mill kr. Tallene er selvsagt beheftet med
den usikkerhet som er bergrt ovenfor. I tillegg forutsettes det samme niva pa totalforbruket pr
gjestedggn. Vi kjenner ikke eksakt hvor stor andel av dette konsumet som blir foretatt 1
Trendelagsfylkene.

Det samfunnsgkonomiske bidraget til norsk gkonomi ligger i bedriftenes dekningsbidrag, det
vil si driftsinntekter minus variable kostnader. Det er ikke rett fram & fastsette dette korrekt.
Driftsuavhengig vedlikehold er eksempelvis ikke variable kostnader. Vi regner med at dette
bidraget kan ligge mellom 20 % og 40 % av omsetningen. Det betyr at netto bidrag fra
utenriks besgkstrafikk pa TRD etter at de variable realressurskostnadene er dekket, ligger pa
mellom 55 og 110 mill kr i aret, voksende til mellom 135 mill. kr og 400 mill. kr i 2050,
avhengig av resulterende trafikkvekst.

Vi understreker at tallene ovenfor er bruttotall, og tjener kun som en indikasjon pa vrikninger
av besgkende utlendinger pa fritidsreise til TRD. Nettobidraget til norsk gkonomi (og ikke
bare flyplassregionen) fra utenlandsbesgkende er bestemt av det antall reiser der TRD er en
forutsetning for at Norge blir valgt som reisemal. Uten TRD eller med kapasitetsproblemer
der ville antakelig en del av utlendingene som besgker Norge ellers ha valgt en annen flyplass
i landet, mens noen ville reist til andre land eller latt vare a reise. Det er disse siste som er
netto bidrag fra TRD for besgkende til Norge. Det vi ogsa bgr ta i betraktning som en effekt
med motsatt fortegn, er tapt konsum fra bosatte i Norge som reiser pa utenlandsferie, og der
TRD er en forutsetning for at reisen blir gjennomfgrt.

Basert pa tabellen ovenfor var anslagsvis vel 40 000 t/r reiser av utenlandstrafikken pa TRD
utlendinger til Norge. Det betyr at retningsbalansen er negativ i den forstand at rundt 165 000
direkte t/r reiser gikk ut av Norge via TRD, fratrukket dagsreiser inn til Norge (disse utgjgr
samlet rundt 6 % av alle besgkende, anslagsvis rundt 3000 besgkende i aret for TRDs
vedkommende). Gjennomsnittlig varighet av arbeidsbetingede reiser til andre land ligger pa
rundt 7 dggn, mens fritidsreisen varer ca 12 dggn. Vi har imidlertid ikke beregnet hvor mye
kjgpekraft som importeres og eksporteres netto (det vil si inn- og utgaende utenlandstrafikk
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som er strengt avhengig av TRD). Omfanget vil blant annet avhenge av konsum pa
destinasjon og hvordan den kontrafaktiske situasjonen ville vart, nemlig reiseadferden uten
TRD. Tallene i tabell 6 gir likevel et brukbart bilde av aktiviteten for innkomne
utenlandsreiser med overnatting pa TRD.

I et utviklingsperspektiv kan det vere god grunn til a fokusere pa a utvikle inngaende

utenlandsturisme. Det ser ut til at gkonomisk utvikling i viktige utenlandsmarkeder som

eksempelvis Kina kan stimulere etterspgrselen etter naturbasert turisme av den typen som
Norge kan tilby.

9

TILTAKSOVERSIKT

I trad med beregningene og beskrivelsene i kapittel 3 og 4 er det nedenfor satt opp forslag til
tiltak, supplert med kortfattede beskrivelser og tidspunkt for nar. Tiltakene fordelt pa
masterplanens tre faser hvor fase 1 er perioden 2006 - 2015, fase 2 er 2016 - 2030 og fase 3 er
perioden 2031 - 2050. Innenfor hver fase er tiltakene igjen fordelt pa henholdsvis flysiden,
bygninger, landsiden samt flysikrings- og elektroarbeider. Tiltakene er vist pa kartbilagene i
masterplanen.

Fase 1: Perioden 2006 - 2015

A FLYSIDEN

Nr Tiltak Ferdig

1.A.1 | Opparbeidelse av flyoppstillingsplass 36 samt passasjerbroer til 36 og 37. 2006
Punktet omfatter riving av det gamle tarn- og sikringsbygget, og
opparbeidelse av en ny plass, 36, samt 2 passasjerbroer.

1.A.2 | Rangeringsspor til taksebane A (A2): 6800 m” asfaltert flate. 2006
Dimensjoneres for at et kode D-fly skal kunne passeres av et kode C-fly.

1.A.3 | Branngvingsfelt nordgst pa Sandferhus 2006

1.A.4 | Ny internvei fra PBR-bygget til branngvingsfeltet, 330 Im 2006

1.A.5 | Opparbeidelse av 6 nye flyoppstillingsplasser for sma kode C-fly i vest. 2007
Omfatter 37.000 m* asfaltert flate pluss 125 Im kulvert for jernbanen.

1.A.6 | Utrykningsveier for brann- og havaribiler, mellom taksebane Y og 2007
rullebanen og fra baneende til Kirkeveien i gst.

1.A.7 | Utvide planert del av sikkerhetsomradet i vest til en bredde pa 160 m, (krav 2007
for kode D-fly) for & opprettholde dagens lokalisering av baneenden til
bane 27. Omfatter fylling pa ca 17.000 m’ og ca 700 Im sikring/plastring
for & hindre utvasking av fyllingsskrdningen mot fjorden.

1.A.8 | Flyoppstillingsplasser for GA-virksomheten (jfr pkt 1.B.9). Egentlig 2007
klargjgring av ny tomt for denne virksomheten, 1. etappe, jfr pkt 1B.9.

1.A.9 | Ny taksebane E (hurtigavkjgring) for a fa samme kapasitet pa bane 09 som 2008
pa bane 27. Omfatter 11.400 m” asfaltert areal, banelys og oppmerking.
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1.A.10

Utvide sikkerhetsomradet i gst for a opprettholde dagens lokalisering av
baneenden til bane 09. Omfatter “intern” masseflytting pa i stgrrelsesorden
40.000 m’, erverv av ca 10 daa privat eiendom, omlegging av Forsvarets
internvei 350 Im samt 700 Im gjerder.

2009

1.A.11

Inspeksjonsvei til Langgra pa bru over E6, 48 m fra TWY Y

2009

1.A.12

Kulvert over jernbane og E6 i sikkerhetssonen rundt rullebanen. For a
tilfredsstille krav i ny BSL E 3-2 vedrgrende overgang til underliggende
terreng utenfor den planerte del av sikkerhetssonen. Sum ca 320 Im.

2009

1.A.13

Etablere doble taksebaner foran terminal A for a unnga ventetider ved
mgtende fly, serlig pakrevet ved bruk av bane 09 ved avisingsforhold..
Omfatter 5000 m* asfaltert areal samt flytting av banelys og merking.

2010

1.A.14

Klargjgring av tomt for Offshore heli-trafikk

B BYGNINGER

1.B.1

Nytt PBR-bygg 3600 m’.

2006

1.B.2

Utbygging Terminal B, 1. etappe i 2006 med 500 m”. Samlet areal for
publikum i de to terminalene vil da teoretisk veare tilstrekkelig frem til
2015, men pa grunn av delt funksjon (innland og utland) og sterk vekst i
utlandstrafikken ma terminal B bygges videre ut, se pkt 1.B.7.

2006

1.B.3

Parkering, bygge 2 etasjer pa eksisterende P-hus, hvilket gir 1200 nye
plasser og vil dekke behovet frem til 2018 forutsatt samme belegg pa
Sandfarhus parkering som i dag.

2007

1.B.4

“Forenklet” pir 1 forlengelsen av terminal A for atkomst til flyoppstilling 1
vest, ref. pkt 1.A.3.

2007

1.B.5

Ny Sandsilo. Foreslas syd for GA-hangarer (fase 1) og fremt. fjernopp-
stillingsplass (fase 2) fordi etablering av ny gjerdetrasé medfgrer at
navarende silo da blir liggende utenfor flyplassgjerdet.

2007

1.B.6

Hotell

2008

1.B.7

Flytting av hangar/verksted for GA-virksomhet, 1. etappe, dvs klubb- og
mindre GA-virksomhet (Helitrans gis forelgpige utviklingsmuligheter ved
eksisterende lokalisering).

2008

1.B.8

Fjerne/rive/ombygge sgrvestre del av terminal B for a gi plass til en
utbedring av atkomstsonen, det vil si “underjordisk™ varelevering inkl.
ramper og utvidet oppstilling for busser og drosjer)

2009

1.B.9

Utbygging av terminalene, terminal B sydover, som erstatning for det som
rives ved fremfgring av doble taksebaner forbi terminal A (ref. pkt 1.A.7)
herunder kontorer for lufthavnens administrasjon, og ellers i terminal A for
a ivareta gkning i trafikken, det vil si innsjekk og bagasjebehandling. Det
tas ikke her stilling til om det blir delt eller felles terminallgsning.

2009
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C LANDSIDEN

1.C.1 | Oppsetting av nytt gjerde rundt flyplassen 2006
1.C.2 | Parkering for busser ved Vaskehall/post/bilutleie. 2006
1.C.3 | Omlegging av gangvei langs E 6 rundt ny flyoppstilling og sngdeponi 2007
1.C.4 | Ny atkomstvei langs elvebrinken med parkeringsplass utenfor port/gjerde, 2007
ngdvendig tiltak i forbindelse med nye sikkerhetskrav og ny gjerdetrasé.
1.C.5 | 400 ansatteparkeringsplasser pa Sandfarhus, erst. plass vest for jernbanen 2007
1.C.6 | Bru for biler til av- og pastigning, mellom parkeringshus og drosjefelt 2008
1.C.7 | Tre sngdeponier, ett sydvest for fremtidig taksebane til sydvestre pir, ett 2008
nordgst for branngvingsfelt og ett vest for nytt PBR-bygg
1.C.8 | Endre inn og utkjgring til/fra ankomst (dvs pa bakkeplan) pa grunn av 2009
hotellet i vest og pa grunn av drosje- og bussoppstillingen i @st.
1.C.9 | Anlegg for "underjordisk” varelevering inkl. ramper for a unnga dagens 2009
kompliserte kjgring, og for a gi plass til oppstilling av busser og drosjer.
1.C.10 | Endre/utvide oppstillingsplass for busser og drosjer 2009
D FLYSIKRINGSUTSTYR OG ELEKTRO
1.D.1 | Flystrgm/flyplasskummer ved Terminal B 2006
1.D.2 | Stopbarlys pa taksebanene A — F 2006
1.D.3 | Senterlinjelys pa rullebane av hensyn til sikkerhet/flygerens orientering 2008
1.D.4 | Forlenge antenner og flytte utstyrshytte for localizer (LLZ 09), ngdvendig 2009
pa grunn av utvidelse av sikkerhetsomradet ut for baneende
2.D.5 | Flytte glidebaneinstrument (GP 09) inkl. utfylling for refleksjonsflate 2010
Fase 2 Perioden 2016 - 2030
A FLYSIDEN
2.A.1 | 4 nye flyoppstillingsplasser i sydvest: Asfaltert flate 21.000 m* og 2018
fyllingsbehov pa 75.000 m’
2.A.2 | Doble taksebaner vest for vestre flyoppstilling: 11.000 m?, inkluderer 2018
overbygning av E6 i en lengde pa 225 m.
2.A.3 | Utvidelse av avisingskapasitet, tilrettelegging pa mil plattform M2. 2018
2.A.4 | Flyoppstillingsplasser for GA-virksomheten, etappe 2 (jfr pkt 1.B.9). 2019
Klargjgring av ny tomt for denne virksomheten som ma flyttes for a
gjennomfgre 2.B.1.
2.A.5 | Etablere doble taksebaner for C-fly gst for terminal B. Omfatter kun 2020
merking. Anbefales for & unnga ventetider/blokkering pa taksebane Y.
2.A.6 | Supplere TWY B (hurtigavkjgring) med retardasjonsstrekning: 5300 m’ 2025
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2.A.7 | Ny taksebane til startposisjon bane 27: 17.000 m* 2025
2.A.8 | Ny taksebane til startposisjon bane 09: 6.000 m* 2025
2.A.9 | 3 nye flyoppstillingsplasser i sydgst: 21.000 m” etableres som fjern- 2029
oppstilling sydvest for PBR-bygg.
B BYGNINGER
2.B.1 | Helikopterbase for offshore-virksomhet nord for rullebane 2 (med antydet
mulig alternativ pa Langgra syd)
2.B.2 | Omrade for stgrre fraktvirksomhet (eks.vis fisk) nord for rullebane 2 (med
antydet mulig alternativ pa Langgra syd)
2.B.3 | Flytting av hangar/verksted for GA-virksomhet og helikopterselskap, 2020
etappe 2, inkl. flytting av Helitrans.
2.B.4 | Publikumsarealer i terminal utvides til apningsstandard: 10.000 m® (til 2020
totalt 25.000 mz, teoretisk tilstrekkelig frem til 2040)
2.B.5 | Kontorer for brukere, ngdvendige endringer ved utvidelser i terminal A 2020
2.B.6 | Nytt parkeringshus pa plassen syd for det eksisterende: 1250 plasser 2025
C LANDSIDEN
2.C.1 | Utvidelse av atkomstveien til 4 felt. Arsdggntrafﬂ(ken ADT forventes & 2020
overstige 15.000 kjgretgyer.
2.C.2 | Ny Utkjoring fra terminalen retning E6 av hensyn til kapasiteten 1 2020
rundkjgringen
D FLYSIKRINGSUTSTYR OG ELEKTRO
2.D.1 | Bakkeradar og utstyr for gvrig for lavsiktoperasjoner (LVTO) 2025
Fase 3 Perioden 2031 - 2050
A FLYSIDEN
3.A.1 | Nye avisingsplattformer bade i gst 16.600 m” og i vest 34.000 m’ 2035
Mrk.: En sentral avisingsplattform vil bli opprettholdt sa lenge dette ikke
reduserer kapasitet og/eller hindrer nye oppstillingsplasser
3.A.2 | Utvide den ene av de doble taksebaner gst for terminal B for kode D-fly 2036
3.A.3 | 3 nye flyoppstillingsplasser i til terminal B 1 syd@st 2036
3.A.4 | 6 nye flyoppstillingsplasser etableres som fjernoppstilling pa eksisterende 2043
avisingsplattform og pd M2 og M3.
3.A.5 | Ny 1199 m rullebane (kode 2) 210 m nord for den eksisterende 2050
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B BYGNINGER

3.B.1 | Erstatte SAS/Braathens hangar til ny lokalisering 2035
3.B.2 | Utvide publikumsarealene i terminalene med pirer sydover bade i vest og 2040
gst. Utvidelse til dpningsstandard i ar 2040 kreves nybygg pa 17.000 m”
3.B.3 | Erstatte frakt/driftsbygg for flyselskap til ny lokalisering med en ren 2035
driftsbygning vest for PBR-bygg og — (punkt 3.B.4)
3.B.4 | Nytt bygg for ”sméafrakt” noe syd for den navaerende plassering 2035
C LANDSIDEN
3.C.1 | Utvide oppstilling for busser og drosjer (pa flyoppstillingsplassene 45-49)
3.C.2 | Bygge 2000 nye parkeringsplasser pa Sandfaerhus (1000 til ar 2040 og 2035
ytterligere 1000 til 2050). 2045
D FLYSIKRINGSUTSTYR OG ELEKTRO
3.D.1 | Anlegg for CAT II til bane 09 2040




