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Sammendrag 

Denne rapporten representerer Avinors beskrivelse av konsekvenser for sivil luftfart av tre alternative 
lokaliseringer av en ny kampflybase. I tillegg inneholder denne versjonen av rapporten svar på 
Forsvarsdepartementets oppdrag «Gjennomføring av kompletterende vurderinger knyttet til 
konsekvenser for sivil luftfart i fm lokalisering av nye kampfly» av 13.september 2011. Oppdraget er 
gjengitt i kapittel 1.2.  

Rapporten vurderer i alt seks scenarioer. Tre scenarioer der konsekvensene av etableringen av en 
kampflybase i Bodø, på Ørland og på Evenes vurderes, og tre scenarioer der det vurderes 
konsekvenser av at Forsvaret forlater eller lar være å etablere seg på de samme stedene. I tillegg 
behandler rapporten konsekvensene for luftrommet. 

Rapporten legger til grunn at kampflybasen etableres i 2018 og at planperioden er 30 år. 

De økonomiske betraktningene i rapporten bygger på forutsetningen om at sivil luftfart ikke vil bli 
påført, verken direkte eller indirekte kostnader, som en konsekvens av etableringen av en 
kampflybase. 

Rapporten vier relativt stor plass til å beskrive tiltak sivil luftfart vil måtte sette i verk om Forsvaret 
forlater et sted. Avinor legger til grunn at eksempelvis større økninger i driftskostnadene samt 
eventuelle investeringsbehov i slike tilfeller vil være viktige innspill i en samfunnsøkonomisk analyse. 

Bodø 

Kampflybase i Bodø 

I scenarioet der Forsvarets kampflybase legges til Bodø er det lagt til grunn at Forsvaret bygger et 
nytt banesystem ca 1 km lengre sør for dagens bane. Samtidig blir dagens sivile terminal liggende. 
Den største konsekvensen for sivil luftfart av dette scenarioet er knyttet til økte takseavstander for 
flyselskapene. Avinor har sammen med flyselskapene anslått en økning i årlige taksekostnader i 
Bodø på 56 MNOK. Scenarioet innebærer videre at sivil luftfart, som i dag, vil kunne dele 
felleskostnader med Forsvaret i henhold til avtaler. I den sammenheng vil en økt andel av militære 
flybevegelser i Bodø kunne innebære at sivil luftfarts andel av felleskostnadene vil kunne reduseres. 

I dette scenarioet har Avinor også vurdert et alternativ hvor det er gjort enkelte endringer i de gitte 
forutsetningene. Et slikt alternativ innebærer at eksisterende rullebane beholdes for sivil luftfart, mens 
ny rullebane blir bygget for militær flytrafikk. Foruten å forhindre en økning i taksekostnadene vil det 
slikt alternativ kunne spare Forsvaret for betydelige investeringer da det antas at eksisterende 
rullebane vil kunne nyttes som militær nødrullebane, samt at behovet for takseveier mellom 
terminalområdet og ny rullebane kan reduseres betydelig. Rapporten anbefaler Forsvaret å vurdere 
dette alternativet i den videre prosessen 

Forsvaret flytter fra Bodø 

I et scenario der Forsvaret forlater Bodø vil sivil luftfart fortsette sin aktivitet på dagens lufthavn. 
Avinor vil benytte eksisterende rullebane for sivil luftfart. Det er knyttet usikkerhet til rullebanens 
tilstand og det er satt i gang et arbeid for få dette avklart. Resultatet fra dette arbeidet forventes 
imidlertid ikke å foreligge før i løpet av høsten 2011. Det er derfor beskrevet alternative strategier i 
forhold til forvaltningen av rullebanen.  
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Det antatt billigste alternativet innebærer et fortsatt vedlikehold av eksisterende rullebane i hele 
planperioden. Et slikt alternativ antas imidlertid å måtte inneholde inntil 3 rillinger av banedekket i 
planperioden. Det antas videre at et slikt alternativ ikke er relevant som innspill til den 
samfunnsøkonomiske analysen da det kan betraktes som normalt vedlikehold av rullebanen. 

De to øvrige alternativene innebærer at det må gjøres investeringer i rullebanen. Et av alternativene 
forutsetter at det vil være mulig å reasfaltere eksisterende rullebane. Avhengig av om det vil være 
mulig å beholde eksisterende betong eller ikke, varierer det anslåtte investeringsbehovet mellom 200 
og 400 MNOK. Et annet alternativ innebærer å bygge en ny rullebane rett sør for eksisterende bane. 
Kostnaden for en slik bane er anslått å være i området 300 til 500 MNOK. Det ble i forrige versjon av 
rapporten oppdaget en regnefeil. Tallene er oppdatert fra tidligere oppgitte anslag på 140-217 
MNOK. Her er det forutsatt at eksisterende rullebane ikke behøver å fjernes. Se Tabell 11. 

I tillegg til de tre nevnte strategiene for forvaltning av rullebanen vil det i Bodø måtte investeres i et 
nytt driftsbygg samt et nytt brannøvingsfelt. Disse er anslått å ha en investeringskostnad på hhv 94 
MNOK og 10 MNOK. Ut over dette er det forutsatt at det må gjøres en investering på ca 90 MNOK i 
nytt driftsmateriell (rullende materiell og annet teknisk utstyr). Denne forutsetningen legger til grunn at 
Forsvaret, når de forlater Bodø, tar med seg sitt materiell. 

Et slikt scenario innebærer at sivil luftfart ikke lenger vil kunne dele driftskostnader med Forsvaret i 
Bodø. Dette antas imidlertid å ha liten total effekt om scenarioet kombineres med at kampflybasen 
legges til Evenes, der Forsvaret vil tilkomme som partner. Om scenarioet kombineres med 
kampflybase på Ørland vil imidlertid den negative effekten av at Forsvaret forlater Bodø kunne 
medføre økte kostnader for Avinor. 

Ørland 

Kampflybase på Ørland 

I scenarioet der Forsvaret velger å legge sin kampflybase til Ørland vil passasjergrunnlaget for 
dagens flyrute på Ørland bli betydelig bedret. Det vurderes imidlertid ikke at dette medfører noen 
endringer i sivile flybevegelser på Ørland. Det er ikke identifisert behov for en eventuell utbygging av 
Ørland lufthavn, til det vil trafikkgrunnlaget fortsatt være svært lite. Det er identifisert behov for 
støyisolering av de bygningene sivil luftfart benytter på Ørland i et slikt scenario. Et slikt alternativ vil 
medføre at Avinor mister Forsvaret å dele felleskostnader med i Bodø. 

Forsvaret forlater Ørland 

I scenarioet der Forsvaret forlater Ørland har vi antatt at den sivile lufttrafikken på Ørland legges ned. 

Evenes 

Kampflybase på Evenes 

I scenarioet der Forsvarets kampflybase legges til Evenes vil konsekvensene i først rekke være 
knyttet til å sikre at sivil luftfart sikres tilstrekkelig areal til å kunne utvikle seg i framtiden. Dette betyr 
at det er behov for erverv av eiendom. 

Det vurderes videre å måtte gjennomføres en rekke støyreduserende tiltak på Evenes, så som 
bygging av passasjerbroer og støyskjerm. Byggingen av broer vil innebære en rekke tiltak så som 
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etableringen av drivstofftilførsel i bakken. Det vil også være behov for å etablere nye 
flyoppstillingsplasser samt bygge om/utvide terminalen/bagasjehallen. 

I dette scenarioet vil Forsvaret gi Avinor en partner å dele kostnadene med på Evenes. Imidlertid vil 
en slik fordel bli tilnærmet oppveid av ulempen ved at Forsvaret i et slikt tilfelle forlater Bodø.  

I dette scenarioet har Avinor i tillegg vurdert om det vil være mulig å la taksebanen ligge i dagens 
posisjon og ikke flyttes vestover slik Forsvaret har lagt til grunn. Forsvaret har opprinnelig forkastet 
alternativet begrunnet i at det da vil være nødvendig å rive en rekke av sivil luftfarts bygninger. En 
rekke av disse bygningene begynner å bli gamle og det ligger bl.a. planer om nytt driftsbygg på 
Evenes. I et slikt perspektiv vil et slikt alternativ kunne være realistisk. Rapporten konkluderer med at 
alternativet ikke er uten utfordringer, men anbefaler at Forsvaret gjør en ny vurdering av realismen i 
et slikt alternativ. 

Ikke kampflybase på Evenes 

I et scenario der Forsvaret velger å ikke etablere seg på Evenes er det ikke identifisert konsekvenser. 
Dette er en situasjon vi har i dag. Imidlertid er det gjort betraktninger av det investerings/ 
oppgraderingsbehovet som Avinor har på Evenes uavhengig av Forsvaret, som innspill til den 
samfunnsøkonomiske analysen. Avinor har i dag i sine planer å etablere et nytt driftsbygg, bygge 
avisningsplattformer og gjennomføre investeringer i sikkerhetsområder og lysanlegg. Totalt er disse 
investeringene anslått til 157 MNOK. 

Luftrommet 

Til tross for at den militære kampflytrafikken vil øke betydelig på en ny kampflybase, har Avinor ikke 
avdekket større utfordringer i forhold til trafikkavvikling på flyplassene eller i luftrommet. I første rekke 
kommer dette av at Forsvarets måte å operere på kan håndteres på en fleksibel måte på de aktuelle 
flyplassene. Den eventuelt største utfordringen vil inntreffe ved en kampflybase i Bodø. Her er det 
totale antall flybevegelser i 2030 anslått til 66 000 (18 000 militære og 48 000 sivile). Det er gjort en 
sammenligning av dette tallet relatert til Flesland hvor dagens antall flybevegelser er 96 000 og 
konkludert med at det ikke forventes vesentlige utfordringer knyttet til trafikkavvikling i noen av 
lokaliseringsalternativene. 

Rapporten vurderer også eventuelle konsekvenser for sivil luftfart i forhold til Forsvaret endrede 
behov for treningsområder. Avinor har ikke identifisert avgjørende konsekvenser i forhold til dette for 
noen av lokaliseringsalternativene. 
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1 Innledning 

1.1 Bakgrunn 

Forsvaret har til intensjon å gå til anskaffelse av et antall nye kampfly. I den sammenheng utreder 
Forsvarsdepartementet (FD) et antall lokaliseringsalternativer for de nevnte kampfly. Formålet med 
utredningene er å gi Stortinget et godt beslutningsunderlag for det valg som skal gjøres. 

Lokaliseringsalternativene for de nye kampflyene er Ørland, Bodø og Evenes.  

FD ga i mars 2010 ut en utredningsrapport som ble sendt på høring til en rekke instanser. Avinor og 
NHO Luftfart etterlyste i sitt høringssvar en kartlegging av konsekvensene for sivil luftfart.  

1.2 Avinors oppdrag 

Som en følge av et erkjent behov for å utrede konsekvensene for sivil luftfart fikk Avinor, av 
Samferdselsdepartementet (SD) i samråd med FD, i oppdrag å beskrive konsekvensene for sivil 
luftfart.  

Under er det gitt et utdrag av oppdragsbeskrivelsen:  

Primært skal de kvalitative og kvantitative konsekvensene for sivile aktører knyttet til sivil luftfart 
beskrives. 
Sekundært skal det som del av utredningen beskrives hvordan de kvalitative og kvantitative 
konsekvensene for sivil luftfart endres dersom enkelte av Forsvarets forutsetninger i større grad 
tilpasses de sivile luftfartsaktørenes behov. (Utdrag fra utkast til mandat fra Forsvarsdepartementet

1
) 

Avinors utredning skal gi innspill til FDs samfunnsøkonomisk analyse. Det understrekes at Avinors 
utredning i første rekke er rettet mot å gi grunnlag til det prinsipielle valget som Stortinget skal gjøre. 
Detaljerte konsekvensutredninger og prosesser i henhold til Plan- og bygningsloven vil bli iverksatt av 
Forsvaret etter at et slikt prinsippvalg er tatt.  

Avinors oppdrag tar utgangspunkt i FDs utredningsarbeid knyttet til de tre lokaliseringsalternativene 
og skal beskrive konsekvenser for de aktuelle alternativene om 1) Forsvaret etablerer seg og 2) om 
Forsvaret forlater stedet.  

Etter at rapporten var ferdigstilt og overlevert SD 1.juli 2011, har FD via SD bedt om kompletterende 
vurderinger fra Avinor. De kompletterende vurderingene har sin årsak i at Bodø kommune har bedt 
om utfyllende analyser. De kompletterende analysene er derfor ene og alene rettet mot de 
scenarioene der Bodø berøres. 

                                                

 

1 Utkast til mandat pr 8 des 2010, Kartlegging av konsekvensene for sivil luftfart ï Lufthavnene Bodø, Evenes og Ørland (DP 2), Forsvarsdepartementet 
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SD ber Avinor gjøre kompletterende vurderinger innenfor temaene nevnt under. For hvert tema er det 
gitt leseren en rettledning til hvor i utredningen temaet behandles. 

Temaer som underlegges kompletterende vurderinger: 

- Regularitet ved ny rullebane  
Dette er behandlet i kapittel 5.8 

- Punktlighet ved ny rullebane 
Dette er behandlet i kapittel 5.8 

- Bemanning i tårn (i Bodø ved bruk av eksisterende rullebane)
2
 

Dette er behandlet i kapittel 10.6.4 

- Langsiktig arealbehov for sivil luftfart gitt at Forsvaret forlater Bodø og sivil luftfart forblir på 
dagens rullebane 
Dette forholdet er allerede behandlet i tidligere utgave av rapporten i kapittel 10.7.4. I tillegg er 
det gitt en tilsvarende vurdering av det samme forholdet i alternativet der Forsvarets 
kampflybase blir i Bodø. Dette er beskrevet i kapittel 5.5. 

- Støybelastning fra sivil luftfart gitt at Forsvaret forlater Bodø 
Dette er behandlet i kapittel 10.8 

- Byggehøydebegrensning fra sivil luftfart dersom Forsvaret forlater Bodø 
Dette er behandlet som del av kapittel 10.6.5 

- Potensiale for reduksjon av driftskostnader relatert til sivile flater/felles flyoperative flater 
Dette er behandlet som del av kapittel 5.3. 

Enkelte av de forhold som Avinor er bedt om å gjøre kompletterende vurderinger av kan ikke 
karakteriseres som konsekvenser for sivil luftfart. Eksempelvis vil støybelastning fra sivil luftfart og 
eventuelle byggehøydebegrensninger fra sivil luftfart være konsekvenser for Bodø kommune og ikke 
for sivil luftfart. Dette gjør at utredningens innhold på enkelte områder nå går utover konsekvensene 
for sivil luftfart. 

1.3 Rapportens form og innhold 

Valg av ny kampflybase vil kunne ha store konsekvenser for en rekke aktører i samfunnet. Avinor har 
i denne sammenheng ansvar for å utrede konsekvenser for sivil luftfart. Enkelte av scenarioene

3
 har 

relativt store konsekvenser for sivil luftfart og Avinor spesielt. Andre scenarioer har ingen signifikante 
konsekvenser for sivil luftfart i det hele tatt. Dette betyr at beskrivelsene av konsekvenser i de 

                                                

 

2 Teksten i parentes er ikke spesifisert i oppdraget fra SD, men er tatt med her for forståelsens skyld. 

3 Sakskomplekset omhandler tre lokaliseringsalternativer. I tillegg til å vurdere konsekvensene for sivil luftfart ved at kampflybasen legges til et av disse 

tre lokaliseringsalternativene er Avinor gitt i oppdrag å vurdere konsekvensene av at Forsvaret forlater de stedene de er i dag. Vi har derfor valgt å 

benytte begrepet scenario som en felles betegnelse på alle de seks tilfellene som skal vurderes. 
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forskjellige scenarioene har fått svært ulikt omfang. Eksempelvis har scenarioet knyttet til etablering 
av en kampflybase i Bodø, samt scenarioet der Forsvaret velger å forlate Bodø, fått en bred omtale i 
denne rapporten. Det samme gjelder scenarioet der Forsvaret velger å legge sin kampflybase til 
Evenes. Disse scenarioene har store konsekvenser for sivil luftfart og Avinor. Vi har derfor valgt å 
beskrive de ulike aspekter knyttet til de konsekvensene vi tror dette vil få, relativt detaljert og 
omfattende. Hensikten med dette er både å gi oppdragsgiver og øvrige aktører innen sivil luftfart 
innsikt i hvilke vurderinger som ligger til grunn for konsekvensbeskrivelsene. 

Det er samtidig viktig for Avinor å understreke at dette er en utredning som gjennomføres innenfor et 
relativt begrenset tidsrom. De betraktningene som gjøres her vil, når ny kampflybase er valgt, måtte 
gås nøyere igjennom og det må utarbeides en detaljert lufthavnplan for den lufthavnen som blir valgt 
til kampflybase. Utarbeidelsen av en slik lufthavnplan vil innebære en tett involvering av lokale 
planmyndigheter og andre interessenter i tråd med de krav som stilles til denne type prosesser. 

Denne rapporten innledes med en overordnet beskrivelse av det oppdrag Avinor har i forbindelse 
med utredningen og presenterer de overordnede forutsetningene og avgrensningene som ligger til 
grunn samt hvordan Avinor har tilnærmet seg oppgaven. 

Som et grunnlag for konsekvensbeskrivelsene er det i kapittel 4 gitt en presentasjon av hvordan de 
enkelte scenarioene framstår i dag.  

Kapittel 5 til 12 beskriver konsekvenser for de seks scenarioene knyttet til de enkelte lufthavnene. I 
tilfellet der kampflybasen legges til Bodø har Avinor redegjort for en alternativ løsning med noen 
andre forutsetninger lagt til grunn enn det som er gitt i oppdraget. Dette er gjort i kapittel 6. I kapittel 9 
er det samme gjort for et tilfelle der kampflybasen legges til Evenes. I kapittel 13 er konsekvenser for 
luftrommet redegjort for. Avslutningsvis er det i kapittel 14 gitt økonomiske betraktninger og innspill til 
den samfunnsøkonomiske analysen. 

1.4 Sivil luftfart 

Avinor har i oppdrag å vurdere konsekvensene for sivil luftfart. Dette betyr at Avinor har valgt å sette 
fokus på forhold knyttet til eventuelle endringer i trafikkgrunnlaget, endringer i forutsetningene til å 
avvikle sivil lufttrafikk på en hensiktsmessig måte, samt mulighetene for å utvikle disse 
forutsetningene videre i framtiden. Det betyr videre at Avinor ikke har sett det som sin oppgave å 
vurdere hvilke samfunnsmessige konsekvenser de ulike scenarioene får for andre sektorer.  

2 Forutsetninger, avgrensninger og definisjoner 

Oppdraget til Avinor gir noen forutsetninger for utredningsarbeidet. I det etterfølgende er de viktigste 
av disse, samt Avinors holdning til og forståelse av disse, beskrevet.  

Avinor har videre lagt til grunn enkelte generelle forutsetninger som gjelder i alle scenarioene. Disse 
er også beskrevet i dette kapittelet. 

Øvrige forutsetninger som enten er gitt av oppdragsgiver, eller som Avinor har lagt til grunn, er 
beskrevet under de ulike scenarioene. 
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2.1 Kostnader i forbindelse med etableringen av ny kampflybase 

Avinor forutsetter at sivil lufttrafikk ikke på noen måte påføres økte kostnader som en direkte eller 
indirekte konsekvens av etableringen av en ny kampflybase for Forsvaret. 

2.2 En-base løsning og tidspunkt for etablering av ny kampflybase 

Mandatet gir Avinor i oppdrag å legge til grunn at kampflyene samles på et av basealternativene. 
Dette betyr at to-base løsninger ikke er vurdert, da hensikten med denne rapporten ikke er å vurdere 
en eller tobaseløsninger, men å få fram konsekvensene for sivil luftfart ved ytterlighetene, dvs. at 
flyene samles på en base eller all militær virksomhet fjernes fra basen. Det er videre lagt til grunn at 
en ny kampflybase med 52 nye kampfly, er etablert i 2018. 

2.3 Eierforhold, driftsansvar, teknisk operativ godkjenning og konsesjon ved en ny 

kampflybase 

Mandatet legger til grunn at Forsvaret skal være grunneier for en framtidig kampflybase og inneha 
konsesjon og teknisk operativ godkjenning. Videre forutsetter mandatet at Forsvaret overtar drift- og 
operatøransvaret for en framtidig kampflybase. 

Avinor har i dette arbeidet tatt denne forutsetningen til etterretning, men forbeholder seg retten til å 
diskutere dette forholdet og eventuelt fremme andre løsninger som går på tvers av slike 
forutsetninger senere i prosessen med valg av kampflybase, eventuelt etter at valget er tatt. Avinor 
forutsetter at en slik prosess blir et samspill mellom FD, SD og Avinor. 

2.4 Overdragelse av eiendommer 

Enkelte av alternativene vil innebære behov for overdragelse av eiendommer fra eller til Forsvaret 
eller Avinor. Det pågår i dag et større arbeid knyttet til erverv av eiendommer fra Forsvaret til Avinor. 
Prosessen er relativt omfattende og det forventes å bli etablert et skjønn for å fastsette verdien av 
infrastruktur som overføres. Avinor har lagt til grunn at måten dette gjøres på følger de samme 
prinsippene som man kommer fram til i forbindelse med denne prosessen. 

2.5 Ringvirkninger 

Avinor har innenfor rammen av denne utredningen i mindre grad vurdert ringvirkningene utenfor den 
enkelte lufthavn nevnt i scenariobeskrivelsene. Valg av sted for kampflybasen vil medføre endringer i 
reisemønster også for lufthavner som ligger i nærheten av, eller er trafikkmessig sterkt knyttet til et 
enkelt sted. Eksempelvis kan det være grunn til å anta at ved en kampflybase på Ørland, vil det i 
tillegg til at det blir en økning i passasjergrunnlaget på Ørland, også bli et økt grunnlag for Værnes. 
Avinor er imidlertid av den oppfatning at ringvirkningene for andre lufthavner er marginale og således 
ikke får avgjørende virkning i forhold til valget av sted for en ny kampflybase. 
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2.6 Forutsatt aktivitet på en kampflybase 

Avinor har i møter med FD fått opplyst at Forsvaret på en normal dag vil ta av med inntil 10 fly fire 
ganger. Hver avgang vil beslaglegge om lag 10 minutter. Ved landing vil den militære flyaktivitetene 
kunne flettes inn med den sivile trafikken. I forbindelse med øvelser og ved andre spesielle 
anledninger vil aktiviteten kunne bli større. Det planlagte operasjonsmønsteret er sammenlignbart 
med dagens operasjoner på Bodø, idet man i dag flyr med inntil 10 fly i to perioder hovedsakelig 
innenfor normal arbeidstid. 

2.7 Endringer i forsvarsansattes reisemønster 

Avinor har, som del av denne utredningen, fått Transportøkonomisk Institutt (TØI) til å gjøre en 
analyse av hvordan variasjoner i antall forsvarsansatte påvirker passasjergrunnlaget lokalt. 
Arbeidsdokumentet gir innsikt i hvordan passasjergrunnlaget endres ved de enkelte lufthavnene om 
Forsvaret velger å samle sin kampflyaktivitet ulike steder. Det kan i tilfellet Bodø være 
hensiktsmessig å nevne at TØIs arbeidsdokument legger til grunn en noe lavere passasjervekst enn 
det Avinor har forutsatt i disse scenarioene. Avinor har imidlertid valgt å opprettholde en noe større 
vekst for å kunne identifisere eventuelle kapasitetsutfordringer. TØIs dokument er vedlagt denne 
rapporten. 

2.8 Noen definisjoner 

I tabellen under er det gitt en oversikt over enkelte akronymer som er benyttet i rapporten. 

Tabell 1 ï Forklaring av enkelte forkortelser 

Akronym Betegnelse Forklaring  

RWY Runway Rullebane 

TWY Taxiway Taksebane 

THR Threshold 
Terskel ï begynnelse på den delen av rullebanen som 
benyttes for landing  

PBR Plass, brann og redning Betegnelse på driftsfunksjoner på en flyplass. 

PBN Performance Based Navigation Satellittbaserte innflygningssystemer 

DHC-8 De Havilland Canada Dash 8 Dash-8 flymaskin 

ICAO 
International Civil Aviation 

Organization 
Den internasjonale luftfartsorganisasjonen (utgjør en del 
av FN) 
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En rekke steder i rapporten er det henvis til bokstavkategorisering av flytyper. Aktuelle flytyper med 
kodebokstav og vingespenn er gjengitt i tabellen nedenfor. Tabell 2 ï Flytyper ï kodebokstav og 
vingespenn 

Kode Vingespenn Eksempler på flytyper  

A < 15 m Militære jagerfly, de vanligste enmotors propellfly og Cessna Citationjet  

B 15 - 23,9 m Dornier 228 og 328, Embraer E110 og E120,  

C 24 ï 35,9 m Dash 8, ATR 42 og 72, BA 146, Airbus 319 og 320, Boeing 737, MD 80 og 90  

D 36 ï 51,9 m Airbus A310, 310, Boeing 757 og 767, C130 Hercules,  

E 52 ï 64,9 m Airbus 330 og 340, Antonov An 22, Boeing 747 og 777,  

F 65 ï 79,9 m Airbus A380, Lockheed C5 Galaxy, Antonov An 124  

 

3 Overordnet tilnærming 

3.1 Vurderte scenarioer 

Basert på føringene gitt i oppdraget har Avinor tatt utgangspunkt i følgende scenarioer: 

- Konsekvenser for sivil luftfart i Bodø dersom kampflybasen blir lagt dit (scenario A1) 

- Konsekvenser for sivil luftfart på Ørland dersom kampflybasen blir lagt dit (scenario A2) 

- Konsekvenser for sivil luftfart ved Evenes dersom kampflybasen blir lagt dit (scenario A3) 

- Konsekvenser for sivil luftfart i Bodø dersom Forsvarets kampflybase blir lagt til andre steder 
enn Bodø (scenario B1) 

- Konsekvenser for sivil luftfart på Ørland dersom Forsvarets kampflybase blir lagt andre steder 
enn Ørland (scenario B2) 

- Konsekvenser for sivil luftfart ved Evenes dersom Forsvarets kampflybase blir lagt andre 
steder enn Evenes (scenario B3) 

3.2 Faseinndeling og tilnærming 

Avinor har gjennomført utredningen i to faser.  

I fase 1 har Avinor innhentet og organisert fakta samt gjennomført egne vurderinger av 
konsekvensene. Avinor har i fase 1 ved to anledninger henvendt seg til aktører utenfor Avinor. Disse 
henvendelsene har gått til flyselskaper og vært rettet mot problemstillinger knyttet til økte 
takseavstander i Bodø og konsekvenser ved Ørland. I og med at Avinor ikke drifter lufthavnen på 
Ørland har det vært gjennomført et besøk der. Avinor møtte i forbindelse med dette besøket daglig 
leder for Air Norway, lufthavnsjefen og ordføreren i Ørland i kraft av eier i Air Norway. 

For å sikre en best mulig kvalitet på utredningen, samt sikre at utredningen representerer sivil luftfart, 
har Avinor i fase 2 gjennomført en kvalitetssikring ved at relevante aktører innenfor sivil luftfart er 
bedt om å kommentere et utkast til utredningsrapport. Aktørene som har vært forespurt om å 
kommentere har vært SAS, Widerøes Flyveselskap, Air Norway, Norwegian Air Shuttle, Lufttransport, 
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West Air, NHO Luftfart og Luftfartstilsynet. I tillegg ble Forsvarsdepartementet bedt om å gi innspill til 
rapporten. Avinor mottok svar med kommentarer fra følgende aktører: SAS, Widerøe, Air Norway, 
NHO Luftfart, Luftfartstilsynet og Forsvarsdepartementet. 
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4 Presentasjon av lokaliseringsalternativene 

I dette kapittelet gis en generell presentasjon av de enkelte lokaliseringsalternativ.  

4.1 Bodø lufthavn i dag 

Flyplassen, som ligger rett syd for Bodø, er militær (Bodø hovedflystasjon) og sivil (Bodø lufthavn).  

Bodø ligger om lag midt i Nordland fylke. Fylket har et godt utbygget nett med flyplasser, to 
stamlufthavner og 10 regionale flyplasser samt helikopterlandingsplass på Værøy.  

Bodø lufthavn er stamlufthavn og er den største og viktigste flyplassen i fylket. Herfra går direkteruter 
til Oslo, Trondheim, Harstad/Narvik og Tromsø, samt til de lokale flyplasser i fylket, på Helgeland, 
Lofoten og Vesterålen. I år 2010 reiste i overkant av 1,5 millioner passasjerer over Bodø.  

På flyplassen driver Luftforsvaret Bodø hovedflystasjon. To av Forsvarets tre F-16 
kampflyskvadroner opererer fra Bodø hovedflystasjon.  

Bodø hovedflystasjon er i det alt vesentligste lokalisert syd for rullebanen. Her finner vi flystasjonens 
hovedkvarter, omfattende parkeringsområder for både jagerfly og transportfly, lagerområder, 
vedlikeholdshangarer, verksteder, forlegninger, messer osv. Det er Forsvaret som eier rulle- og 
taksebaner, og forestår også drift- og vedlikehold av dem. Det er videre Forsvaret som har ansvar for 
brann- og redningstjenesten. Derfor finner vi også bygninger for bilverksteder, garasjering av 
brøytebiler og brannstasjon på flystasjonens områder i syd. Forsvaret innehar teknisk operativ 
godkjenning og har flyplassjefen. 

I Bodø ligger også hovedredningssentralen, 330-skvadronen og dennes helikoptre. 330-skvadronen 
er lokalisert på nordsiden av rullebanen mellom Avinors terminal og Widerøes vedlikeholdshangarer. 

4.2 Ørland lufthavn i dag 

Ørland lufthavn driftes i dag av Ørland kommune og eneste sivile flytrafikk står Air Norway for. Ørland 
kommune er også medeiere i Air Norway. Air Norway opererer en rute til/fra Oslo lufthavn daglig. Det 
er i dag drøyt 7000 passasjerer årlig på ruta. 

Avinor har i dag ingen aktivitet ved Ørland foruten personell knyttet til flysikringstjenesten. 

Forsvaret har i dag en kampflyskvadron stasjonert på Ørland. Ut over nasjonal aktivitet er Ørland 
flystasjon også en sentral base for alliert trening og øving. 

 

4.3 Evenes lufthavn i dag 

Harstad/Narvik lufthavn Evenes ble bygget som en sivil lufthavn i 1974 og senere supplert med en 
militær del. Lufthavnen ligger i Evenes kommune, 45 km fra Harstad og 75 km fra Narvik. Den 
betjener i stor grad disse befolkningssentraene med omlandet rundt. Militær flyaktivitet ved flyplassen 
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er i dag kun sporadisk. Flytrafikken ved Evenes lufthavn har økt betydelig siden begynnelsen av 
2000-tallet, og lufthavnen hadde i 2010 over en halv million passasjerer kommet/reist

4
. 

Evenes flystasjon ble i sin tid (1980-93) bygget med NATO infrastrukturmidler. Stasjonen er bygget 
som en forsterkningsbase med mottakskapasitet for tunge transportfly og hadde i 1993, da arbeidet 
ble avsluttet, to utbygde skvadronsområder for kampfly. 

                                                

 

4 Konsekvenser for sivil flytrafikk ved lokalisering av ny jagerflybase, Arbeidsdokument av 8.mars 2011, TØI 
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5 Scenario A1 ï Kampflybase i Bodø 

5.1 Overordnet beskrivelse av scenarioet 

I dette scenarioet vil Forsvaret ha bygd et helt nytt banesystem (S2) beliggende ca 1 km sør for 
dagens rullebane. Behovet for S2 er i første rekke begrunnet av de nye kampflyenes økte 
støyforurensning og er en forutsetning for at Bodø skal være et relevant alternativ for en framtidig 
kampflybase. Banen er illustrert i Figur 1. 

 

Figur 1 - Nytt banesystem om kampflybase i Bodø
5
 

I dette scenarioet er det forutsatt at dagens terminalområde beholdes og utvikles basert på sivil 
luftfarts behov i tiden framover. 

All sivil lufttrafikk vil benytte det nye banesystemet
6
 med unntak av helikopter som forutsettes å 

kunne ta av og lande på taksebanen i nærheten av terminalområdet. 

                                                

 

5 I henhold til skisse over alternativ S2 fra Forsvarsbygg 

6 Dette er en forutsetning gitt av FD i deres mandat til Avinor. Avinor har imidlertid i tillegg gitt en beskrivelse av et delt alternativ. Dette er presentert i 

kapittel 6. 
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Avinor har i denne utredningen lagt til grunn at Forsvaret innehar både konsesjon og teknisk operativ 
godkjenning i Bodø. 

5.2 Bodø ï trafikkutvikling, statistikk og prognoser 

5.2.1 Passasjerutviklingen fram til i dag 

I 2010 reiste i overkant av 1,5 millioner passasjerer over Bodø lufthavn. Dette var en økning på 3,7 % 
fra året før. Avinors gjennomsnitt for store og regionale lufthavner (unntatt OSL) var i 2010 på 3,2 %. 
Direkte utenlandstrafikk har de siste årene ligget på ca 20 000 passasjerer.  

Transfer- og transittpassasjerene utgjør om lag 21 % av trafikken og reflekterer at Bodø lufthavn er 
et nav for den lokale trafikken i Nordland og Sør-Troms. Antall kommet- og reistpassasjerer var i fjor i 
overkant av 1 million.  

5.2.2 Flybevegelser fram til i dag 

Antall sivile flybevegelser på lufthavna har svingt mellom 40 000 og 50 000 gjennom de siste 20 
årene.  

Bodø lufthavn hadde i 2010 totalt ca 42 000 sivile flybevegelser. Av dette var ca 35 000 eller 84 % 
rute, frakt og charter. Daglig har Bodø ca. 120 ruteflybevegelser. Av disse er 60 % knyttet til 
Widerøes rutenett og til ruter som er kjøpt av staten (FOT-ruter). Det er 10 daglige avganger til Oslo, 
og ruter med større kode C-fly (jetfly) til Trondheim og Tromsø. Det er helårig chartertrafikk. Det er 
for tiden ingen helårs utenlandsrute, men i følge TØIs prognose

7
 bør det forventes to nye 

utenlandsruter innen 2020. 

Antallet militære flybevegelser i 2010 var i underkant av 10 000. 

5.2.3 Prognoser 

TØI har i sine prognoser
8
 utarbeidet 3 scenarioer for trafikkutvikling over Bodø lufthavn fram til 2020 

og antydet perspektiver for utviklingen fram til 2050. Passasjerprognosene er basert på 
grunnprognosene i Nasjonal transportplan 2010 ï 2019 og simuleringer for å beregne lufthavn-
spesifikke pris-, inntekts- og frekvenselastisiteter.  

Avinor har i denne utredningen valgt å legge et òhßyt alternativò til grunn, dette for å sikre at 
eventuelle kapasitetsutfordringer blir belyst. Prognosetallene fra TØI er framskrevet med basis i 
Avinors trafikktall fra 2010.  

                                                

 

7 Trafikkscenarioer Bodø lufthavn 2007-2020, TØI Arbeidsdokument, 12.mars 2007 

8 Ibid 
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Basert på prognosene vil man fra 2010 til 2020 kunne forvente en akkumulert passasjervekst på 
nærmere 30 %. Dette innebærer en årlig vekst på 2,9 %. Fra 2020 til 2050 antas den årlige 
passasjerveksten å ligge på 1,2 %. Figur 2 under viser kommet/reist trafikken (nederste blå linje) og 
den samlede trafikken bestående av kommet/reist-, transfer- og transittpassasjerer (magentafarget 
linje). 

Passasjertrafikk - statistikk og prognose
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Figur 2 ï Passasjertrafikk ï statistikk til 2010, prognose til 2030 

Fra 2006 til 2020 er det lagt til grunn at veksten i rute- og chartertrafikken blir på 2,3 % årlig. Antall 
flybevegelser i år 2020 vil dermed ligge på i overkant av 44 000 som er 24 % høyere enn i dag.  

Fra 2020 til 2050 reduseres den årlige veksten til 0,9 % og i 2030 vil antall flybevegelser ligge på 
anslagsvis 48 000.  
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Figur 3 ï Flybevegelser ï statistikk til 2010, prognose til 2030 

5.2.4 Plantall 

Plantallene er de beregnede trafikkavhengige behov for fire viktige elementer på lufthavna: 
Banesystem, flyoppstillingsplasser, publikumsareal i ekspedisjonsbygget og bilparkeringsplasser. De 
ulike elementer er dimensjonert etter retningslinjer gitt i Arealplannormer for Norske Flyplasser 
(ANF). Med bakgrunn i normene og prognoser for trafikkvekst utarbeides plantall. 

Eksisterende banesystem. Topptimen har 13 ruteflybevegelser, med maksimalt 8 bevegelser 
innenfor en halv time. I tillegg kommer annen trafikk. Banesystemet har en kapasitet på 20 til 25 
bevegelser i timen, avhengig av eventuelle begrensninger i trafikkavviklingen. Dette vurderes å være 
tilstrekkelig for sivil trafikk de nærmeste to tiårene.  

De restriksjoner tilsynsmyndigheten har lagt på samtidig trafikk på eksisterende taksebane W
9
 og 

rullebanen vil kunne skape utfordringer for trafikkavviklingen i topptimer. Når dette allikevel forventes 
å kunne løses uten vesentlige forsinkelser, skyldes det den store andelen mindre kode C-fly 
(Widerøeôs Dash 8-100) som ikke trenger hele rullebanen, men som kan svinge rett ut på ï og inn fra 
ï rullebanen til flyoppstillingsområdet, uten å beslaglegge den parallelle taksebanen W.  

                                                

 

9 Taksebane W ligger parallelt med dagens rullebane, nord for denne. 
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Nytt banesystem (S2). På dette nivået i utredningen er ikke banesystemet for S2 tilstrekkelig 
beskrevet til å vurdere kapasiteten, men vi antar den ligger et sted mellom 30 ï 40 bevegelser i 
timen. Dagens restriksjoner i samtidig bruk av taksebane og rullebane faller bort med S2. Det ligger 
utfordringer i et framtidig taksebanesystem fra terminalen til S2. Dette behandles nærmere i 5.4.  

Flyoppstilling. Største samtidighet på flyoppstillingsområdet i en topptime er 10 fly, men med mindre 
forsinkelser kan det bli snaut med de 11 tilgjengelige flyoppstillingsplassene som i dag eksisterer ved 
terminalen. Lufthavna har ytterligere 4 fjernoppstillingsplasser for mindre kode C-fly.  
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Figur 4 ï Samtidighet av fly 

Basert på tilbudte seter i 2011 framskrevet med prognose for vekst i passasjertrafikk, hvor ca. 75 % 
av passasjerveksten danner grunnlag for et tilskudd til flyruter, vil økningen i antall flyruter over Bodø 
lufthavn kunne bli som vist i tabellen under. Det er usikkert om de første nye rutene kommer i 
eksisterende topptimer. Dersom dette skulle skje vurderer Avinor at kapasitetsbehovet kan løses 
innenfor tilgjengelige flysidearealer. 

Tabell 3 ï Antatt økning i antall flyruter over Bodø lufthavn 

Element 2015 2020 2030 

Kode C, innland 1 4 6 

Kode C/D utland 1 2 5 

Mindre kode C 3 5 4 
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For kapasitetsbehov i topptimer, se tabellen under. 

Tabell 4 - Plantall 

 Plantall Framtidige behov 

        

Element  Eksisterende 

forhold  

Behov i 2011 År for full 

kapasitets-

utnyttelse 

Behov i 2015 Etablering 
av S2 

Behov i 2020 Behov i 2030 

Banekapasitet, 
bevegelser pr. time 

20 -25 13 ï 15 2030-35
10

 
 

Ingen (19 
bev.) 

Ca 30 - 40 Ingen (21 
bev.) 

Ingen 
 
 

Flyoppstillings-
plasser til bygning 

11 C + 4 
fjernoppstilt 

9 ï 10 C ved 
terminal (totalt 
15) 

2020 +1C (ved 
terminal) 

-  + 1C (ved 
terminal) 
 

Totalt 15 C 
(evt. èn D) 
ved terminal 

 

5.2.5 Andre utviklingstrekk som kan påvirke framtidig antall flybevegelser i Bodø 

Sivil luftfart er i stadig utvikling. Det arbeides i dag med planer både sentralt, regionalt og lokalt. I 
regionen rundt Bodø kan framtiden gi en endring i trafikkbildet som en konsekvens av nedleggelser 
og utbygginger av lufthavner på Helgelandskysten og i Lofoten. I hvilken grad dette påvirker den 
framtidige trafikken over Bodø kan være vanskelig å spå, men direkteruter til sentrale strøk i Norge 
også fra andre lufthavner enn Bodø vil kunne medføre at Bodøs rolle som hub blir redusert. Dette vil i 
så fall kunne føre til at antall flybevegelser og antall passasjerer, kan bli noe redusert i forhold til en 
ren framskrivning av dagens prognoser. 

5.2.6 Delkonklusjon ï trafikkutvikling 

Avinor har vurdert den beskrevne trafikkutviklingen i forhold til den forutsatte militære kampflyaktivitet 
(ref pkt 2.6). Det antas at trafikkutviklingen ikke vil skape problemer i forhold til en fleksibel og 
hensiktsmessig trafikkavvikling i Bodø i et slikt scenario. 

5.3 Nytt banesystem (S2)  

Scenario A1 legger til grunn at det etableres et nytt banesystem i Bodø (S2) og at dette 
banesystemet benyttes av all flytrafikk på Bodø. Se for øvrig kommentar knyttet til vurdering av en to-
baneløsning i kapittel 6. 

Avinor forutsetter at Forsvaret er forpliktet til å bygge et nytt banesystem (S2) som skal tilfredsstille 
alle sivile krav og at banesystemet med tilhørende navigasjonsinstrumentering ikke vil være en 
begrensning i forhold til, som et minimum, å kunne opprettholde dagens regularitet og kapasitet. 
Denne forutsetningen inkluderer bl.a. ivaretakelse av krav til fjerning av sidehinder, valg av løsninger 
som sikrer hensiktsmessig drift samt relevant plassering av avisningsinstallasjoner. Det antas å være 
behov for å utrede behovet for to avisningsplattformer for sivile fly i tilknytning til S2.  

                                                

 

10 Dette gjelder eksisterende infrastruktur. 
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Avinor legger til grunn at senterlinjen for den parallelle taksebanen legges 183 m fra rullebanens 
senterlinje (se Figur 5). Banesystemet må ha tilstrekkelig kapasitet til å kunne håndtere minimum 20 
sivile flybevegelser pr. time. 

I og med at militære og sivile flyoperasjoner vil foregå fra S2 vil det måtte etableres flere av- og 
påkjøringsmuligheter til rullebanen, samt større venteplattformer enn tilfellet er på den eksisterende 
rullebanen i Bodø i dag.  

I utgangspunktet forutsetter og forventer sivil luftfart at det etableres mulighet for presisjonsinnflyging 
til begge innflygingsretninger. Dette kan gjøres enten gjennom bruk av konvensjonelt 
innflygningsutstyr (ILS) eller i form av satellittbaserte innflygingsprosedyrer (PBN

11
). For sistnevnte er 

Avinor opptatt av at en eventuell bygging av S2 legger til grunn føringer som er gitt i 
implementeringsplanen for PBN i Norge. 

Det har blitt hevdet at ny rullebane i Bodø vil kunne gi en reduksjon av driftskostnader som påføres 
sivil luftfart. Avinor har tatt utgangspunktet i at driftskostnadene er proporsjonale med arealet som må 
driftes og vedlikeholdes. Dette er det gjort betraktninger av i kapittel 14. 

Det er videre hevdet at en ny rullebane vil kunne bygges med oppvarming som reduserer bl.a. 
brøyteutgifter. I hvilken grad en ny rullebane i Bodø vil være oppvarmet er på det nåværende 
tidspunkt et hypotetisk spørsmål. Avinor har allikevel valgt å kommentere dette. 

Ny rullebane med undervarme vil forbedre regulariteten og punktligheten i deler av vinterhalvåret. 
Som nevnt i kapittel 5.8 er imidlertid dagens punktlighet i Bodø svært god, så dette vil neppe være av 
spesiell betydning. I tillegg vil en oppvarmet rullebane kunne redusere bruken av kjemikalier og 
således gi en miljøgevinst. Det er imidlertid usikkerhet knyttet til hvorvidt undervarme vil redusere 
driftskostnadene da et slikt system i seg selv vil kreve drift- og vedlikeholdskostnader. Det vil i 
forbindelse med et eventuelt valg av Bodø som kampflybase være naturlig at Forsvaret som utbygger 
gjør en kost/nytteanalyse av et slikt system opp mot dagens banesystem og driftskonsept. Avinor har 
internt diskutert slike løsninger ved andre flyplasser tidligere og inntil videre har dette ikke vært 
aktuelt å implementere.  

Avinor forutsetter naturlig nok å bli involvert i den detaljerte utformingen av S2 dersom dette 
alternativet blir valgt. 

I forbindelse med arbeidet med Samarbeidsavtalen mellom Forsvaret og Avinor knyttet til drift av 
flyplasser er det framkommet opplysninger som tyder på at Avinor er i stand til å gjennomføre drift, 
eksempelvis av Bodø, billigere enn Forsvaret. En slik overdragelse av driftsansvaret til Avinor vil 
derfor, uten at Avinor i dag kan tallfeste en slik besparelse, kunne redusere driftskostnadene i Bodø. 
Avinor er åpen for en henvendelse om å overta bakketjenesten dersom det skulle være aktuelt. Dette 
forholdet er imidlertid uavhengig av lokaliseringen av nye kampfly.  

                                                

 

11 Performance Based Navigation 
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5.4 Takseveier til nytt banesystem 

I og med at dagens terminalområde vil bestå, og at S2 blir beliggende ca 1 km sør for eksisterende 
banesystem, vil takseavstandene økte betydelig for den sivile lufttrafikken i Bodø. Dette er en stor 
bekymring for aktørene innenfor sivil luftfart i Bodø og vil generere en relativt stor økning i årlige 
driftskostnader for flyselskapene. Forsvaret har ennå ikke gjort noen betraktninger av hvordan 
taksveier kan legges mellom terminalen og S2. Avinor har imidlertid i sitt arbeid utarbeidet en enkel 
skisse for å illustrere takseavstandene. Denne skissen er gjengitt i Figur 5. 

 

Figur 5 ï Skisse som illustrerer takseavstander fra terminalområdet til ny rullebane 

Som det går fram av skissen vil lengste takseavstand i enkelttilfeller kunne bli så lange som 3,8 km.  

I og med at økte takseavstander anses å være av betydning har Avinor i samråd med representative 
flyselskap utarbeidet en forenklet modell for å illustrere kostnadene knyttet til de økte 
takseavstandene. I modellen er det lagt til grunn en gjennomsnittlig økt taksetid på 3 minutter. 
Taksetiden baserer seg på en optimalisering av takseveiene som er vist i Figur 5. I modellen er det 
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lagt til grunn at flyselskapene har en gjennomsnittlig taksekostnad
12

 på kr 500,- pr minutt. Tabell 5 
viser nøkkelinformasjon knyttet til konsekvenser av økte takseavstander i Bodø i dette scenarioet. 

 

 

Tabell 5 ï Overslag over økonomiske og drivstoffrelaterte konsekvenser av økte takseavstander 

 Antall taksinger Økning i taksetid Totalt økte kostnader 
(taksekostnader) 

Økt drivstofforbruk 

Pr. uke 723 ~ 2 200 min ~ 1,1 MNOK ~ 13 000 l 

Pr. år 37610 ~ 113 000 min ~ 56 MNOK ~ 680 000 l 

 

Som det går fram av Tabell 5 har økte takseavstander i Bodø betydelig økonomiske konsekvenser 
for flyselskapene med en stipulert økning i årlige driftskostnader for flyselskapene på ca 56 MNOK. 
Drivstoffkostnadene er inkludert i dette beløpet.  

Vi har beregnet drivstofforbruket til ca 680 000 liter i året. Dette vil naturlig nok ha miljømessige 
konsekvenser. 

Statens kostnader knyttet til FOT-rutenettet vil kunne øke som en følge av dette. Det må også 
bemerkes at økte taksetider også vil kunne innebære større utfordringer i forhold til å kunne sikre en 
hurtig nok snutid på flymaskinene. For å kunne opprettholde eksempelvis dagens rutetilbud vil det 
kunne være behov for flere flymaskiner. Dette igjen kan medføre at Statens kostnader øker. 

Det understrekes at betraktningene over i stor grad vil være avhengig av den konfigurasjon av 
takseveger som eventuelt blir valgt i et slikt scenario. En viktig faktor vil være hvilke konfigurasjoner 
som vil være mulig i forhold til de arealene Forsvaret vil benytte i området.  

5.5 Langsiktige arealbehov for sivil luftfart 

Det er ikke gjort spesielle vurderinger i forhold til mulig etablering av ny sivil virksomhet ved 
lufthavnen i alternativ A1. Det antas at flytting av rullebane og parallell taksebane vil kunne frigi 
arealer til utvidelse av eksisterende ï eller etablering av ny sivil virksomhet, for eksempel oljerelatert 
helikoptervirksomhet eller flyfrakt. Forsvaret har så langt i utredningen ikke avklart eget arealbehov 
ved etablering av ny kampflybase i Bodø, og Avinor har ikke funnet det hensiktsmessig å gå videre 
med dette temaet nå.   

                                                

 

12 Taksekostnaden inkluderer alle relevante kostnader, herunder bl.a. drivstoff. Flyselskapene har ikke, av konkurransemessige årsaker, ville oppgi hvor 

stor kostnad det er relevant å benytte som grunnlag for dette. Avinor har imidlertid god grunn til å anta at en kostnad på 500 kr pr minutt er relevant å 

benytte i en slik sammenheng. Den reelle taksekostnaden varierer relativt mye mellom propell- og jetfly. Mens kostnaden for propellfly er godt under 500 

kr pr minutt, er kostnaden for jetfly i samråd med flyselskapene anslått å være betydelig høyere. Taksekostnaden vi her har lagt til grunn er utlignet og 

representerer en gjennomsnittlig taksekostnad. Beregningen tar hensyn til antall taksinger med de forskjellige flytypene. 
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5.6 Teknisk operativ godkjenning og konsesjon 

Spørsmålet om konsesjon og teknisk operativ godkjenning skal håndteres i henhold til 
samarbeidsavtalen

13
. Avinor har lagt til grunn at Forsvaret etter søknad kan inneha konsesjonen og 

den teknisk operative godkjenningen i sin beskrivelse av konsekvenser i dette alternativet. Avinor vil 
nytte anledningen til å understreke behovet for at Avinor får anledning til å medvirke i arbeidet med å 
utforme selve søknaden om teknisk operativ godkjenning til Luftfartstilsynet. Underlaget for 
søknaden, herunder utarbeidelse av nødvendige risikoanalyser i tilknytning til hindersituasjonen må 
også skje i nært samarbeid med Avinor. 

5.7 Security 

Avinor forutsetter at det må etableres ny inngjerding av flysiden på den nye lufthavnen. Det legges til 
grunn at Forsvaret ivaretar dette. 

5.8 Betraktninger knyttet til punktlighet og regularitet 

Regulariteten ved Bodø lufthavn er god, over 98 % hittil i 2011. Beregnet regularitet tar bl.a. hensyn 
til kanselleringer av flygninger som følge av tekniske forhold, mannskapsmangel hos flyselskapene 
samt innstillinger som følge av værforholdene på lufthavnen eller på andre lufthavner. På generelt 
grunnlag kan det tilføyes at Avinor forholder seg til at den værmessige tilgjengeligheten på årsbasis 
skal ligge på minimum 98 % på de største av landets flyplasser. Den værmessige tilgjengeligheten 
på Bodø lufthavn er, som følge av ovenstående, vesentlig bedre enn 98 %. Situasjonen må derfor 
anses som tilfredsstillende. Det er lite sannsynlig at den værmessige tilgjengeligheten vil endre seg 
ved en eventuell flytting av rullebanen i Bodø. Når det gjelder punktlighet vil denne også kunne 
endres av vær og baneforhold. Hvor mye forbedringer som eventuelt kan oppnås er vanskelig å 
anslå. 

Det konkluderes med at en ny rullebane i Bodø ikke vil påvirke punktlighet og regularitet på en måte 
som gjør at dette kan betraktes som en signifikant effekt. 

 

                                                

 

13 Samarbeidsavtale mellom Forsvaret og Avinor AS, pkt 6.2, februar 2011 
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6 Alternativ løsning i scenario A1 ï Kampflybase i Bodø ved endrede 

forutsetninger 

Underveis i utredningen har det blitt reist spørsmål om utredning av en alternativ løsning i Bodø 
dersom kampflybasen havner der. Løsningen vil måtte basere seg på noen andre forutsetninger enn 
de som ligger til grunn fra Forsvarsdepartementet så langt. Avinor har imidlertid i sitt oppdrag blitt 
bedt om å foreslå løsninger basert på justerte forutsetninger. Dette kapittelet beskriver en slik 
løsning. 

6.1 Beskrivelse av alternativet 

Dette alternativet bygger på et scenario der Forsvarets kampflybase etableres i Bodø. Eksisterende 
rullebane (banesystem) beholdes og benyttes av sivil lufttrafikk. Nytt banesystem (S2) blir bygd, 
delvis som forutsatt, men uten nødrullebane. Eksisterende rullebane benyttes som nødrullebane for 
militær flytrafikk. 

6.2 Behov for investeringer  

Løsningen vil begrense Forsvarets behov for investeringer ved at det ikke vil være nødvendig med 
nødrullebane. Omfanget av en slik reduksjon vil måtte avklares med Forsvaret. Antall takseveier 
antas å kunne reduseres til en (1). Det eneste behovet for taksing mellom de to banesystemene vil 
være militære fly som har benyttet nødrullebanen og eventuelt større sivile fly som må benytte den 
militære rullebanen. Begge tilfellene ansås å være unntaksvis og vil derfor ikke være 
dimensjonerende for taksekapasiteten mellom de to banesystemene. 

Investeringsbehovet for den eksisterende rullebanen (sivil del) vil være tilsvarende det som er 
beskrevet i kapitlene

14
 10 og 14.2.4. Det siste med en mulig reduksjon av behovet for driftsbygg og 

brannøvingsfelt som i dette tilfelle må samordnes mellom Forsvaret og Avinor og ses i sammenheng 
med Forsvarets eksisterende planer for S2 knyttet til disse forholdene. 

6.3 Taksing 

En løsning som beskrevet gir ingen økning i taksavstander i forhold til dagens situasjon og vil derfor 
ikke påføre sivil luftfart økte taksekostnader. Dette er en antatt årlig besparelse på 56 MNOK i forhold 
til en løsning der S2 benyttes for all lufttrafikk. 

 

                                                

 

14 Scenario B1 Forsvaret forlater Bodø 
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6.4 Trafikkavvikling 

S2 er ikke planlagt å ligge parallelt med dagens rullebane. Dette betyr at de to rullebanene ikke kan 
opereres som to uavhengige rullebaner. Til tross for dette antas det at løsningen vil skape større 
fleksibilitet i avviklingen av trafikken enn om militær og sivil trafikk skal operere på samme rullebane. 
En løsning for eventuelt å øke fleksibiliteten og kapasiteten ytterligere vil være å legge S2 parallelt 
med dagens rullebane. Dette vil trolig medføre at rullebanene vil kunne operere uavhengig av 
hverandre. Dette bør derfor avklares om denne løsningen skal realitetsbehandles ytterligere. 

6.5 Dagens rullebane 

Dagens rullebane forutsettes i denne løsningen å benyttes av sivil lufttrafikk. Sivil lufttrafikk har isolert 
sett ikke behov for så lang rullebane som i dag eksisterer i Bodø. Om det er forenlig med militære 
krav til nødrullebane kan rullebanen kortes ned. Dette kan frigjøre eiendommer for annen bruk i 
Bodø. 

6.6 Driftsarealer 

Intuitivt kan det synes som om det å drifte to rullebaner vil øke det totale arealet som må driftes å 
vedlikeholdes betydelig. Sammenlignet med alternativet beskrevet i kapittel 5 vil imidlertid følgende 
skje: 

- S2s arealer reduseres med nødrullebanen 

- Antall takseveier mellom eksisterende banesystem og S2 kan reduseres til en taksevei 

- Dagens rullebane endres fra taksevei til rullebane. Dette gir økt behov for drift og vedlikehold 

Arealmessig synes alternativet å være gunstig i forhold til drift og vedlikehold. 

6.7 Navigasjonsutrustning, lys og merking 

Løsningen krever dobbelt sett med navigasjonsutrustning, lys og merking. Dette forholdet er 
fordyrende og vil kreve mer vedlikehold og vil medføre økte driftskostnader i forhold til en løsning 
med en rullebane for all flytrafikk. 

6.8 Støyforhold 

Sammenligner man med dagens løsning vil løsningen støye mindre ved at jagerflyene opererer fra 
S2. Støy fra taksing av sivile fly til S2 vil bli borte. Sivil trafikk vil imidlertid lande og ta av på dagens 
rullebane. Totalt sett anslås støyen i en slik løsning å være mindre enn dagens situasjon, men 
sammenlignbar med eller kanskje noe større enn alternativet der all lufttrafikk går over S2. 
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6.9 Flygeledelse 

Det er i dag lite trolig at dagens tårn kan benyttes for begge rullebanene. Dette betyr at det må 
bygges et nytt tårn med tilfredsstillende kapasitet til å kunne benyttes for begge rullebanene. 

6.10 Oppsummering ï alternativ løsning ved kampflybase i Bodø 

Sett fra sivil luftfarts perspektiv synes en alternativ løsning som er skissert her å være gunstig. 
Løsningen synes å redusere ulempene for sivil luftfart betydelig i form av at det ikke oppstår økte 
taksebehov. Samtidig ser løsningen ut til å kunne redusere Forsvarets investeringer i S2 ved at det 
ikke vil være nødvendig med nødrullebane. Sivil luftfart vil imidlertid måtte gjøre de nødvendige 
investeringer i eksisterende rullebane. Måten dette kan gjøres på er redegjort for i kapittel 10. 

Avinor er av den oppfatning at løsningen bør utredes nærmere fra Forsvarets side. 
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7 Scenario A2 ï Kampflybase på Ørland 

7.1 Overordnet beskrivelse av scenarioet 

Forsvaret er i dag den dominerende aktøren på Ørland. I dette scenarioet vil Forsvaret ha styrket sin 
tilstedeværelse betydelig. 

Som en følge av Forsvarets etablering av kampflybase vil dagens banesystem forlenges noe for å 
tilfredsstille militære krav (alternativ V1). Ut over dette vil dagens banesystem beholdes. 

Forsvaret vil som i dag stå for drift av flyplassen og det forutsettes at Ørland kommune, som i dag, 
drifter Ørland lufthavn (den sivile delen av flyplassen). 

7.2 Trafikkutvikling på Ørland 

I et tilfelle der Forsvaret etablerer sin kampflybase på Ørland vil det bli et økt grunnlag for drift av de 
allerede eksisterende rutene ved Ørland.  

TØI antar at ca halvparten av de i overkant 7000 reiser som i dag genereres på Ørland er generert av 
aktivitet ved Ørland hovedflystasjon

15
. Det er i dag en betydelig trafikklekkasje til Trondheim lufthavn, 

Værnes. Som et eksempel kan nevnes at 90 % av dagens flyreiser for vernepliktige mannskaper går 
over Værnes. Det antas at dette i første rekke har økonomiske årsaker sett fra Forsvarets side. 

TØI sier videre at etableringen av en kampflybase på Ørland vil kunne doble det bidraget Forsvarets 
aktivitet bidrar med til den sivile lufttrafikken ved Ørland lufthavn. Dette betyr at passasjergrunnlaget 
over Ørland kan øke fra 7000 til opp mot 11000. Dette betyr en økning på 57 %. I denne 
betraktningen er det lagt til grunn den samme % -vise trafikklekkasjen til Værnes som i dag. Dagens 
rute på Ørland drives i dag med underskudd. Det er grunn til å anta at en økning i trafikkgrunnlaget 
på 57 % vil kunne bedre det økonomiske grunnlaget for den eksisterende ruten.  

Om man imidlertid tenker seg at rutetilbudet og prisene for flyreiser fra eller til Ørland blir 
konkurransedyktige med Værnes kan trafikklekkasjen reduseres og passasjergrunnlaget ved Ørland 
øke ytterligere. TØI har i sin evaluering av anbudsordningen for regionale flyruter

16
 bemerket 

framtiden for ruta også bestemmes av kampfly basevalget. 

Om vi legger en optimistisk forutsetning til grunn og antar at det sivile rutetilbudet ved Ørland 
fordobles

17
 vil dette likevel innebære at det kun vil være to ankomster/avganger pr dag. Dette vil ikke 

ha konsekvenser for avvikling av flytrafikken på Ørland.  

                                                

 

15 Konsekvenser for sivil flytrafikk ved lokalisering av ny jagerflybase, TØI Arbeidsdokument av 8.mars 2011 rev 

16 Evaluering av anbudsordningen for regionale flyruter, TØI rapport 1116/2010 

17 Antall sivile flybevegelser økes med 100 % fra 2 til 4 pr dag. 
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7.3 Trafikkavvikling i utbyggingsperioden 

Som nevnt tidligere innebærer en etablering av kampflybase ved Ørland at Forsvaret forlenger 
dagens banesystem i en eller begge retninger avhengig av konsekvensene av støy.. Rullebanen vil 
forlenges 527 m, mens taksebaner vil bli forlenget med 900 m. Dette betyr at det under utbyggingen 
vil måtte tas hensyn til pågående trafikk. Forsvaret antas å ha behov for at Ørland er operativ i 
utbyggingsperioden og Forsvarsbygg har antatt at dette vil være mulig

18
. I og med at sivil lufttrafikk 

anses å være relativt begrenset også i dette scenarioet og at de sivile flyene som frekventerer Ørland 
vil være propellfly, vurderes det å være mulig å gjennomføre den sivile lufttrafikken på Ørland på en 
tilfredsstillende måte i en utbyggingsperiode. 

7.4 Terminalbygning 

Air Norway som i dag opererer den sivile ruten på Ørland, opplyser til Avinor at de forutsetter at 
terminalbygningen som i dag benyttes på Ørland vil kunne dekke behovet også i framtiden om 
kampflybasen etableres på Ørland. Det forutsettes imidlertid at det blir gjennomført tilfredsstillende 
støyisolerende tiltak som en konsekvens av de nye kampflyenes økte støyforurensning. Avinor har 
meldt inn funksjon og areal for sivil bygningsmasse til Forsvarsbygg som vil gjøre kostnadsoverslag 
av slike tiltak.  

7.5 Støy for passasjerer 

Støy fra kampfly antas å bli et betydelig problem i forhold til ombordstigning i sivile fly. Allerede i dag 
tilpasser seg den sivile flytrafikken støybildet på Ørland flystasjon. Dette løses ved at passasjerene 
venter med ombordstigning til jagerflyaktiviteten på lufthavnen ikke støymessig sjenerer. Det 
forutsettes at dette vil bli håndtert på samme måte på Ørland i framtiden. Med utgangspunkt i at det 
på Ørland uansett vil være et begrenset antall sivile avganger vurderes en slik ordning å kunne 
fortsette også om kampflybasen blir liggende der. 

7.6 Oppsummering av tiltak og konsekvenser 

Til tross for at passasjergrunnlaget på Ørland øker relativt mye i et slikt scenario, vil den sivile 
lufttrafikken på Ørland være svært beskjeden. Ut over behov for eventuelle støyisolerende tiltak 
knyttet til dagens terminal ser ikke Avinor behov for spesielle tiltak.  

                                                

 

18 Ny kampflybase ï Etableringskostnader for flyoperativ infrastruktur (Unntatt offentlighet), Forsvarsbygg rapport, udatert (januar 2010) 
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8 Scenario A3 ï Kampflybase på Evenes 

8.1 Overordnet beskrivelse av alternativet 

I dette scenarioet legges Forsvarets forutsetninger om at de overtar driften av Harstad/Narvik 
lufthavn, Evenes til grunn. Avinor forbeholder seg retten til å kunne diskutere og eventuelt forslå 
andre løsninger senere i denne prosessen (se for øvrig pkt 2.2). 

8.2 Trafikkutvikling, statistikk og prognoser 

8.2.1 Passasjerutviklingen fram til i dag 

Den gjennomsnittlige passasjeveksten over Harstad/Narvik lufthavn, Evenes de siste 15 årene er på 
2,2 %. Etter et fall i trafikken i 2009 økte passasjerantallet i 2010 med 9 % og ligger i dag på om lag 
550 000. Figuren under viser kommet/reist trafikken (nederste blå linje) og den samlede trafikken 
bestående av kommet/reist-, transfer- og transittpassasjerer (magentafarget linje). 
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Figur 6 - Passasjertrafikk - statistikk til 2010, prognose til 2030 
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8.2.2 Flybevegelser fram til i dag 

De siste 10 årene har antall flybevegelser for rute-, charter- og fraktfly på Evenes beveget seg 
mellom 8 000 og 12 000 i året. I 2010 hadde lufthavna 6700 rute- og charterbevegelser. Størrelsene 
på flyene øker og dermed øker utnyttelsesgraden. 
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Figur 7 - Flybevegelser Evenes 

8.2.3 Prognoser 

TØI regner med en generell passasjervekst på om lag 1,8 % årlig. Det er videre beregnet en økning 
på ca. 30 000 passasjerer ved tidspunkt for etablering av en eventuell enebase (år 2018). Dette 
utgjør ca. 20 % akkumulert økning i forhold til dagens trafikkvolum eller en årlig økning på 7 %. 

8.3 Eiendomsforhold 

Lufthavna er sivil med en militær del. Avinor eier banesystemet inklusive sikkerhetsområder, 
lysrekker og utrykningsveier samt terminalområdet og landsideareal.  

Forsvaret eier arealer vest for lufthavna og har sitt leirområde med bygninger og anlegg på østsiden 
av rullebanen, sør for terminalområdet. Forsvaret eier her all grunn mellom lufthavna og fylkesvei 
722.  

Forsvaret har betydelige arealer og bygningsmasse på Evenes i dag, men disse er ikke knyttet til drift 
av lufthavna. Det forutsettes at Forsvaret vil disponere deler av Avinors bygningsmasse på Evenes 
for å kunne ivareta driften av lufthavnen. Det vil være avgjørende for den videre utviklingen av den 
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sivile lufttrafikken at Avinor har tilstrekkelige arealer ved Evenes. Hvis kampflybasen etableres 
innebærer dette blant annet innløsning av privat eiendom mellom E10 og terminalområdet. 

8.4 Eksisterende og nytt banesystem 

Rullebanen er 2808 m lang mellom landingsterskler. Den er bygget med militÞre òoverrunò p¬ ca. 
270 meter i hver ende. Den parallelle taksebanen er bygget etter militære standarder og ligger kun 
150 meter fra rullebanen. Lufthavnas referansekode er 4E. For uavhengig bruk av taksebane og 
rullebanen med denne referansekoden skulle avstand mellom rullebane og taksebane vært minimum 
183 meter. Det ligger dermed restriksjoner på bruk av den eksisterende parallelltaksebanen, men 
dette har ingen praktiske konsekvenser med dagens trafikk. Det er 6 taksebaner som forbinder den 
parallelle taksebanen med rullebanen. Bredden på taksebaner varierer mellom 25 meter og 21 meter. 
Banesystemet har i dag en kapasitet pr. time på ca. 25 flybevegelser, og forutsatt ingen ytterligere 
restriksjoner på samtidig bruk, vil det være behov for utvidelser først etter år 2040.  

I henhold til vilkår i lufthavnas teknisk-operative godkjenning må Avinor i løpet av 2013 foreta 
utbedringer av sikkerhetsområdet i baneender og langs rullebanen. Det skal også foretas tiltak ved 
banelysanlegget, blant annet etablering av markeringslys i rullebanens senterlinje og landingssone. 
En slik investeringsbeslutning vil avvente valg av kampflybase.  
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Figur 8 - Nytt banesystem på Evenes som kampflybase 

I dette scenarioet er Forsvarets rullebanealternativ 1C lagt til grunn. Rullebanen flyttes 93 meter mot 
vest. Den skal ha 2714 meters lengde og 334 meter overrun. En ny parallell taksebane/nødrullebane 
med samme lengde anlegges i 183 meters avstand fra den nye rullebanen. Dette tilsvarer minste-
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kravet for uavhengig manøvrering av fly tilhørende kodebokstav E, og opphever dermed dagen 
restriksjoner i banesystemet. Nødrullebanen har etter militære kriterier et sikkerhetsområde som 
strekker seg 100 meter til siden.  

Forlenges de eksisterende av- og påkjøringsbaner fram til ny rullebane opprettholdes dagens 
kapasitet i banesystemet på ca. 25 bevegelser i timen.  

Etablering av kampflybase på Evenes antas ikke å skape kapasitetsproblemer i banesystemet. Skulle 
det allikevel bli begrensninger, kan kapasiteten økes ved å etablere hurtigavkjøringsbaner i begge 
rullebaneretninger. 

8.5 Trafikkavvikling i utbyggingsperioden 

Om kampflybasen legges til Evenes vil dette innebære at både rullebane og taksebane flyttes mot 
vest. Forsvaret har lagt til grunn at utbyggingsarbeidet i størst mulig grad vil måtte tilpasse seg den 
eksisterende sivile lufttrafikken på Evenes i utbyggingsperioden og at dette vil fordyre utbyggingen

19
. 

Avinor legger imidlertid til grunn at utbyggingen i perioder vil få konsekvenser for den sivile 
lufttrafikken. Avhengig av et totalt kostnadsbilde og muligheten for å finne praktiske løsninger, vil det 
måtte vurderes hvorvidt Evenes i utbyggingsperioden skal begrenses for jetfly for å redusere kravet til 
rullebanens lengde, samt i perioder stenge flyplassen helt for sivil trafikk. I kortere perioder vil deler 
av trafikken som vanligvis går over Evenes kunne bli rutet til andre lufthavner i området. 

8.6 Flyoppstilling 

Det er i dag 10 flyoppstillingsplasser på Evenes. 7 av disse ligger i tilknytning til terminalen og 3 
ligger i front av Avinors servicebygg og SAS driftsbygg. De 3 siste er begrenset til fly kodebokstav B 
og nyttes av postfly og generell trafikk med småfly (GA). Av de 7 oppstillingsplassene ved terminalen 
er én dimensjonert for kodebokstav D, de øvrige 6 er tilrettelagt for kodebokstav C. Det er også gitt 
dispensasjon fra Luftfartstilsynet til å parkere fly med kodebokstav E vest for terminalen.  

Framtidig økning i kapasitet i flyoppstillingsområdet er forutsatt løst ved utvidelse at terminalen og 
flyoppstilling østover.  

                                                

 

19 Ny kampflybase ï Etableringskostnader for flyoperativ infrastruktur mv (Unntatt offentlighet), Forsvarsbygg rapport, udatert (januar 2010) 
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Figur 9 - Flyoppstilling ved Evenes 

Vi antar at flyoppstillingsplassene 26 og 26b langs vestsiden av terminalen mot takse- og rullebane 
kan opprettholdes ved etablering av kampflybase. Posisjon 26b er den eneste parkeringsplassen for 
større fly (kode-D). Flyene til 26 og 26b må da ha atkomst direkte fra den parallelle taksebanen-
/nødrullebanen og vil under push-back bevege seg inn i sikkerhetsområdet til den parallelle 
taksebanen (etter militære kriterier).  

Oppstillingsplass nr 25 ligger støyutsatt til mot rullebanen. Den kan neppe nås med en overbygd 
passasjergang slik de fleste andre plassene kan. Vi mener den derfor må utgå som flyoppstilling og 
erstattes av en oppstillingsplass som bygges i forlengelse av dagens flyoppstillingsområde, øst for 
terminalen. For at den nye oppstillingsplassen skal nås med en overbygd passasjergang må 
bagasjehall flyttes. Samlet behov for nytt oppstillingsareal er ca. 4500 m

2
. Erstatningen for posisjon 

25 tar én av de tre langsiktige flyoppstillingsplassene på reservearealet ved terminalen. For å gi plass 
til nye flyoppstillingsplasser må Statoils drivstoffanlegg flyttes og den militære vegen fra Forsvarets 
hovedport til flyoppstillingsområdet må legges om. For å sikre tilstrekkelig kapasitet i 
flyoppstillingsområdet foreslås det også å legge doble takselinjer inn- og ut fra området, med en 
separasjonsavstand på 44 meter. Dette innebærer igjen noe utvidelse av ytre taksebane mot C5-
plattformen.  
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Det er i dag ikke mulig å passere med kjøretøy i front av oppstilte fly på grunn av de overbygde 
passasjergangene. Dette er problematisk i forhold til evakuering for drivstoffbilen, som i en kritisk 
situasjon må kjøre rett fram. Problemet kan løses ved å etablere drivstofftilførsel i bakken.  

8.7 Bebyggelse 

Dagens terminal sto ferdig i 1998. Utlandsavdelingen med bagasjehall ble utvidet i 2009. Etter denne 
utvidelse skal bygget ha tilfredsstillende kapasitet, og plantallberegninger antyder at 
publikumsarealene med dagens trafikkutvikling vil være tilstrekkelig fram til år 2035.  

Flybevegelser over dagen

0

1

2

3

4

5

05:00 06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00 22:00 23:00 00:00

Klokkeslett

A
n

ta
ll

 f
ly

b
e
v
e
g

e
ls

e
r

Flybevegelser

 

Figur 10 - Flybevegelser over dagen 

Det er 4 bygninger i kategorien drifts- og fraktbygg. Alle ligger nord for terminalen. Driftsbygget som 
rommer brannstasjon med lufthavnvakt, verksted og garasje trenger omfattende oppgradering og 
rehabilitering. Enkelte bygningsdeler inneholder helse- og miljøfarlige stoffer som krever spesiell 
behandling ved ombygging eller riving. 

Avinors servicebygg - tidligere ekspedisjonsbygg - huser lufthavnas administrasjon og fagavdelinger 
lokalisert i 2. etasje, mens Posten leier 840 m

2
 i 1. etasje.  

SAS drifts- og fraktbygning nord for servicebygget, nyttes av SGS.  

Behovet for lokaler til maskiner og kjøretøy er stort og er økende. Nye maskiner for plasstjenesten 
med mye elektronikkstyring krever innendørs garasjering. Avinor har derfor kjøpt Kato Airs hangarer 
og nytter disse til garasje. Avinor og SGS lokalt har vurdert mulighetene for å omrokkere virksomhet 
dels innenfor eksisterende bygningsmasse, ved at Avinor oppfører nytt PBR-bygg i område, mens 
SGS flytter inn i deler av eksisterende driftsbygg.  
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Tårnet er bygget sammen med servicebygget og ble ombygget/renovert i 2005. Det har nå tilfreds-
stillende bygningsmessig standard. Rullebanens sideflate brytes marginalt.  

Et sandlager er lokalisert nord for Avinors garasjer. Det er bygget i 1992, er i god byggeteknisk stand 
og har tilstrekkelig kapasitet. Behov for mindre ombygginger som følge av nytt konsept, løses i 
samme område som i dag.  

Elektrosentralen er lokalisert umiddelbart vest for Avinors garasje. Elektrosentralen må reetableres i 
samband med bygging av nytt PBR-bygg.  

Terminalen på Harstad-Narvik lufthavn er på 5900 m2 brutto grunnflate. Det legges til grunn at 
terminalen i sin helhet må etterisoleres for å oppnå tilfredsstillende innendørs støynivå. Fra terminal 
er det bygget 5 pirer på bakkeplan ï overbygde passasjerganger ï fram til oppstilte fly (10 ï 12 meter 
til flytrapp).  

Med tanke på det betydelige støynivået på flyoppstillingsområdet må tiltak også gjennomføres for å 
skjerme passasjerer til og fra flyene. Terminalen er på ett plan, og konvensjonelle passasjerbruer er 
ikke mulig å etablere uten omfattende ombygging. Støyskjerming kan eventuelt oppnås ved å 
støyisolere eksisterende pirer og forlenge/avslutte disse med et heis-/ trappehus med regulerbar 
tilknytning til flydør, slik at passasjerer beveger seg innendørs helt ut til flykroppen. Oppstillingsplass 
26b må også utstyres med pir og trappehus. Det samme gjelder den nye oppstillingsplassen (nr. 31). 
For flytyper som ikke vil kunne knyttes mot en pir på den ovenfor beskrevne måten (Dash 8) må det 
finnes andre praktiske løsninger på støyutfordringene.  

Flytting av bagasjehall krever ca 800 m2 utvidelse av terminalen og ombygging av ca. 500 m2. 
Langsiktige utvidelser ved terminal må løses ved påbygging i området nordøst for terminalen. Det 
innebærer at privat eiendom må innløses. For å sikre en hensiktsmessig utforming bør også 
atkomstveg til terminalen (Rv. 833) legges om. 

I de innledende forutsetningene (jfr. 2.3) er det lagt til grunn at plass-, brann- og redningstjeneste 
overtas av Forsvaret. Lokalisering av driftsfunksjoner blir dermed et forhold som Forsvaret må 
avklare med tanke på det samlede behov for drift av hele flystasjonen, herunder å tilfredsstille de 
krav sivil luftfart har på Evenes. Det antas at eksisterende brannstasjon ikke kan tas i bruk uten 
omfattende ombygginger.  

Øvrige driftsbygninger vil, avhengig av framtidig driftskonsept, inngå i plass-, brann og rednings-
tjenesten eller nyttes til garasjering av driftsutstyr for Avinor. Overskytende bygningsmasse 
forutsetter Avinor å kunne leie ut.  

Servicebygg som huser Posten og Avinors administrasjon, samt kontrolltårnet må støyisoleres, men 
det legges til grunn at bygget og den aktivitet som foregår der kan opprettholdes. I en eventuell 
videre detaljplanlegging må det også avklares om tårnet har det nødvendige antall arbeidsposisjoner 
mv, for øvrig forutsetter vi at tilfredsstillende støyisolering kan oppnås.  

SAS driftsbygg må som øvrige bygg støyisoleres.  

8.8 Flysideanlegg 

To drivstoffanlegg med garasjer, kontor og tankanlegg, et sivilt og et militært, er lokalisert ved siden 
av hverandre øst for ekspedisjonsområdet. Begge anlegg har kjøreatkomst fra offentlig vegnett 
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gjennom Forsvarets port ved Flyplassvegen. I tillegg er det et drivstoffanlegg for småfly i GA-område 
nord for servicebygget.  

Avising av fly skjer på flyoppstillingsplattformen, i push-back sonen sør for ekspedisjonsbygget. 
Avisingsvæske har her avløp til offentlig avløpsledning. Dette er ikke en tilfredsstillende løsning, og 
plassen har ikke kapasitet til å nyttes av militære fly. Vi forutsetter derfor at en separat 
avisingsplattform etableres sentralt langs rullebanen.  

Drivstoffanlegg for småfly er planlagt flyttet lenger nord.  

Statoils drivstoffanlegg må som nevnt flyttes når flyoppstillingsområdet utvides østover. Det 
anbefales lokalisert med atkomst fra Rv. 833.  
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Figur 11 - Område for sivil lufttrafikk ved kampflybase til Evenes 

 




























































































