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Dagens kapasitet i rullebanesystemet (både i antall årlige 

flybevegelser og i dimensjonerende makstime 

Avinor Oslo lufthavn (OSL) er regulert via et etablert SLOT reguleringsprogram1. 
Gjeldende SLOT begrensinger for lufthavnen for sommertrafikken 2023 vises i vedlegg 1 

til dette notatet.  

Utfra definerte parameterne er det flere faktorer som begrenser kapasiteten på OSL. Kort 

forklart må rullebanekapasitet stå i forhold til relevante kapasiteter i terminalen. 

Eksempler på slike terminalkapasiteter er: 

- Nok oppstillingsplasser for fly med aktuelle flystørrelser 

- Nok gater innen hvert trafikksegment (innland, Schengen, non-Schengen) 

- Nok kapasitet for grensekontroll (ankomst, avgang og transfer) og toll 

- Nok kapasitet i innsjekksområdene og i bagasjehåndteringsprosessene 

Når kapasiteten på rullebanesystemet økes må det også stå i samsvar med øvrige 
relevante kapasiteter i terminalen, på flyoppstillingsplasser og i sektorene i luftrommet 

som leder inn til og ut fra OSL. 

Dagens rullebanesystem er dimensjonert for ca. 267 000 flybevegelser pr år. Dette 

tilsvarer 80 flybevegelser i dimensjonerende makstime. Etter gjeldende trafikkprognoser 

forventes det at OSL passerer nevnte kapasitetsgrense omkring 2030. 

Planlagte kapasitetsøkende tiltak kommende år og hvilken effekt 

de vil gi mht håndtere antall flybevegelser 

Planlagte tiltak iht prosjektet Kapasitetsutviklingsprogram OSL (KUP OSL) 

Tabell 1 nedenfor gir en oversikt over de viktigste tiltakene for å øke kapasiteten på 

dagens to rullebaner til det maksimale (før en tredje rullebane kreves for ytterligere 
kapasitetsøkning). Tiltakene som er angitt i tabellene vil gjøre oss i stand til å øke antallet 

årlige flybevegelser på rullebanesystemet fra 267 000 pr år/80 i dimensjonerende time til 
omkring 300 000 flybevegelser pr år/90 i dimensjonerende time, som vil ta oss ut til 

perioden omkring 2040-2045 slik det ser ut for øyeblikket. Dette vil variere etter faktisk 

trafikkutvikling. 

For de øvrige funksjonene (flyoppstillingsplasser, gates og andre terminalfunksjoner) 
fokuserer tabellene på tiltak som er nødvendige i den kommende femårsperioden, slik at 

OSL er i stand til å ta imot trafikk jf. godkjente trafikkprognoser i perioden fram til 2030. 
Det må antas at ytterligere tiltak, ut over de som er vist, vil være nødvendige for å kunne 

utnytte maksimal kapasitet for de to eksisterende rullebanene.  

Tidsangivelsene for tiltakene er foreløpige, og gjenstand for årlige prioriteringer jamfør 

Avinors finansielle virksomhetsplan (FVP). Nevnte prioriteringer følger en fastlagt 

 
1 NO – OSL – Oslo – Nordic Airport Coordination 

https://airportcoordination.com/no-osl-oslo/


 
 
 
 

 

prosess som starter ca. september hvert år, og ender ut i konsernets godkjente budsjetter 

medio desember hvert år. 

 

Tabell 1 

 

Tiltak med nummer 5.1 i tabell over er tiltaket som gjenstår på rullebanesystemet for å 

kunne øke kapasiteten fra 80 til 90 flybevegelser i dimensjonerende time. 

Øvrige tiltak, som nevnes i tabell 2 nedenfor, er anbefalte studier som bør gjøres for å øke 

modenheten i tiltaksvurderingene før de eventuelt løftes inn som konkrete 

tiltak/prosjekter. 



 
 
 
 

 

Tabell 2 

 

Oslo lufthavn er i perioder av året påvirket av ulike værforhold som igjen har effekt på 

kapasitetsutnyttelse. Detaljer om disse forholdene er gitt i eget notat til utvalget. 

Generelt kan man si at værtypen i snitt over året beveger seg bort fra de lang, snørike og 
stabilt kalde vintrene, til et mer «kystnært» klima. Konsekvensen er at antall dager med 

snø på vinteren reduseres, men nedbøren er tyngre/bløtere og kommer i mengder over 
kortere tid. Det fører til mer innsatskrevende forhold som setter kapasiteten i ulike 
delprosesser under press. Eksempler på dette er de-icing av fly før avgang. Her ser vi at 

mengden Glykol som er benyttet øker pr år. Trolig som følge av endringer i klima, men 

også som følge av regelverksendringer og komposittendringer i flyskrogene.  

Brøyting av flyoperative områder kan ta noe lengre tid som følge av tyngre nedbør, og vi 
ser også at mengden anti is væske benyttet på flatene øker pr år. Kort sagt, Oslo lufthavn 

ligger oftere i temperatursjiktet -3 til + 3 grader Celsius, og når temperaturen svinger i det 
området settes prosesser under press. Ting tar lengre tid. Krever økt innsats og 

innsatsmidler. 

Vi ser antydninger til det samme i det vi kan kalle «skuldersesongene». Det vil si inn mot 
vinter og inn mot vår. Man får situasjoner med lavt skydekke, tåke som igjen fører til 
større separasjon mellom fly på avgang og ankomst. Konsekvensen er at rullebanene kan 

ikke ta imot eller sende av gårde like mange fly pr time som under normale forhold. 



 
 
 
 

 

Tilsvarende gjelder ved tordenvær hvor flyene må avvike fra normale traseer inn/ut av 

rullebanene. 

Disse forholdene er ikke unike for Oslo lufthavn. Vi ser samme utvikling hos andre 

sammenlignbare lufthavner nasjonalt og internasjonalt. Det er dog rimelig å anta at 
endringen vil ta lengre tid på Oslo lufthavn enn på for eksempel København lufthavn 
som ligger plassert med kysten. Sammenlignes volum på prosess de-icing av fly mellom 

København, Arlanda og andre sammenlignbare lufthavner i Norden/Skandinavia ligger 

Oslo lufthavn i en egen særklasse. 

Samme gjelder dette med punktlighet. Til tross for lokale driftsutfordringer skårer Oslo 
lufthavn svært godt internasjonalt på punktlighet til tross for at det ligger under det 

nasjonale målet om 88% punktlighet i snitt på årsbasis i Avinor nettverket av lufthavner.  
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