PM om luftfarts- och forsvarsfragor
Staffan Engstrom, Agir konsult AB

Bakgrund

Lunnekullen Vindkraft AB (”Bolaget”) har vant sig till mig, i egenskap av civilingenjor som
med inriktning pa vindkraftsomréadet driver Agir konsult AB, for bemétande av de synpunkter
som uppkommit under samradsprocessen gallande luftfart och forsvar.

Luftfart och forsvar

Luftfartsstyrelsen har under samradsprocessen uppgett att en vindkraftpark bor kunna uppféras pa
Lunnekullen utan att den civila luftfarten stors. Betraffande i yttrandet omnamnd inverkan pa
NDB-proceduren redogors for denna fraga nedan.

Forsvaret har beraknat att antalet flygplansrdrelser kommer att stiga fran dagens 1 914 till cirka
13 000 ar 2012. Forsvaret planerar saledes att mer an sexfaldiga sin verksamhet pa flygplatsen de
narmaste sex aren.

Forsvaret har under samradet uppgett att det anser att den foreslagna vindkraftparken ar till stort
men for verksamheten vid Karlsborgs flygplats och att verksamheten inte kan accepteras i angivet
lage. Vindkraftparken har enligt Forsvaret en stor negativ effekt pa flygsakerheten och innebar
enligt Forsvaret en stor begransning for évningsmajligheterna i Karlsborgsomradet. Forsvaret
anser att dess verksamhet vid Karlsborgs garnison med specialforband bygger pa flygplatsens
existens, nyttjandemajligheter och att flygplatsen inte har nagra flygoperativa begransningar.
Detta kommer enligt Forsvaret att bli fallet om vindkraftparken uppfors. Begransningarna for
Forsvarets verksamhet till foljd av ansokt verksamhet innebér enligt Forsvaret en pataglig skada
for riksintresset.

Forsvarets synpunkter foranleder féljande kommentarer.
1 STARTOMRADE OCH LANDNING
11 Forsvaret har uppgett att flertalet av vindkraftverken “gar genom” start/stig-omradet

fran bana 24 och inflygningsytan for landning till bana 06 pa Karlsborg, vilket inte
skulle vara tillatet.
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Det finns inte nagra sarskilda militara bestimmelser géllande start- och stigyta. De
militara bestdammelserna (Regler for militar Luftfart-Flyplatser, RML-F) hanvisar till
de civila bestammelserna (BCL, Bestammelser for Civil Luftfart).

Om en svang laggs in i startproceduren nagon kilometer efter start, i enlighet med de
civila bestammelserna BCL, uppkommer savitt jag kan bedéma ingen konflikt med
ansoOkt verksamhet. Detta forfarande &r i praktiken vanligt vid civila flygplatser.
Riktningen behdver endast andras nagon grad.

Under alla forhallanden kan — enligt uppgifter erhalina fran Luftfartsverket —
vindkraftverk placeras inom omradet pa ett sddant satt att man helt undviker att
inkrakta pa den start- och stigyta som tillampas idag. Nagon konflikt foreligger
saledes inte med Forsvarets verksamhet i denna del.

Nér det géller landningen (inflygningsytan till bana 06) konstateras att om
huvudlandningsriktning dndras fran bana 06 till bana 24 kan ansokt verksamhet
bedrivas utan inskrénkningar. Anledningen till att bana 06 idag &r
huvudlandningsriktning &r att det endast ar for denna banriktning moderna
inflygningsmedel byggts ut och for vilken det finns fullstandiga inflygningsljus. Vid
ett byte skulle nya ljus fa byggas ut i Vattern pa en stracka av 400 m och pa maximalt
sex meters vattendjup.

Ett byte pa satt som beskrivits skulle medféra en operationell forbattring for
flygplatsen. Inflygning for landning skulle da i stérre utstrackning kunna goras over
Vattern som éar fri fran hinder till skillnad mot hogplatan Lunnekullen i den andra
riktningen. Landning kan dessutom ske mot den forhérskade sydvastliga
vindriktningen. For berérda kommuner innebér bytet minskad bullerpaverkan,
eftersom flygning 6ver samhallena vid landning da kan undvikas.

Bytet ar forenat med vissa kostnader for hjalpmedel och ljus. Savitt kan bedémas
skulle bytet innebé&ra en investering i storleksordningen 10 miljoner kronor.

Slutligen noteras att den undre gransen for inflygningsytan idag bestdms av den
befintliga masten pa Lunnekullen, vilken ar det hégsta hindret inom omradet. Om
masten eller markytan inom omradet varit hdgre skulle inflygningsytans nedre grans
ha definierats utifran detta. Inflygningsytans nedre grans ar saledes inte absolut. Det
kan ocksa konstateras att dven efter uppforandet av vindkraftverk i ansokt omfattning
skulle den forhajda under gransen for inflygningsytan inte inverka pa
landningsminima (lagsta hojd som plan far sjunka till innan foraren ser banan eller
inflygningsljusen) for moderna inflygningshjalpmedel (TILS, ILS), men d&remot for

pejl.
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Pejlinlflygning

Pejl anvands bl. a. som inflygningshjalpmedel for att vid daligt vader hjélpa
flygplanen ned genom moln till landning. | sin grundform introducerades den under
1930-talet. De modernare systemen borjade inféras under 1940-talet. Pejlproceduren
anvands enbart militart som en sista reserv och har ingen motsvarighet civilt.

Till foljd av den daliga precisionen innebar anvandandet av pejl restriktioner mot
hinder inom mycket stora landomraden. Omkring 650 km? per flygplats tas i ansprak,
vilket skall jamforas med cirka 17 km? for ett modernt civilt eller militart system. Den
daliga precisionen innebar ocksa att landning inte kan genomforas vid riktigt daligt
vader, vilket &r den situation da systemet egentligen behovs.

Vid landning vasterifran (bana 06) kan pejlen vid Karlsborgs flygplats anvéndas till
som l&gst 280 m molnhgjd. Ett modernt system kan anvandas ner till 60 m. Det ar den
befintliga telemasten pa Lunnekullen som avgor lagsta landningsbar molnhdjd. Detta
innebdr i sin tur att man med det moderna systemet kan landa vid Karlsborg under
99,7 % av arets timmar. Med anvandandet av pejl & motsvarande siffra 88 %, enligt
den analys av molnhojdsobservationer vid Karlshorg som Bolaget latit genomfora.

Forhallandena vid Karlsborgs flygplats kan jamforas med vad som sker i var omvarld.
Kastrup ar med sina 280 000 flygplanrorelser per ar en av de storre flygplatserna i
varlden. Pa béde den danska och svenska sidan om Oresund har stora
vindkraftstationer placerats nara inflygningarna till flygplatsen och detta pa ungefar
halva avstandet jamfort med vad som skulle gélla for Lunnekullen. Vare sig dessa
eller Oresundsbron hade kunnat byggas om det for Kastrup hade havdats sidana
restriktioner som Forsvaret kréver for att anvanda pejl vid Karlsborgs flygplats.

Pejlsystemet ar savitt kan bedomas pa vég att fasas ut. Under de senaste aren har
Forsvaret fattat ett antal beslut rérande avveckling av pejl. Dessa beslut har sedan i
olika omgangar atertagits vad galler de flygplatser som fortfarande anvands militart.
Forsvaret har i samband darmed visat en 6kad forstaelse for de civila behoven.
Exempelvis vid den militéra flygplatsen Hagshult har en utbyggnad med 150 m héga
vindkraftverk i narheten av flygplatsen accepterats trots att dessa hojer
landningsminimum med cirka 70 m.

Den ansokta verksamheten pa Lunnekullen skulle héja landningsminimum for pejl
med cirka 110 m till en molnhdjd av 390 m. Det skulle innebéra att landningar med
pejl i denna banriktning darefter skulle kunna genomfoéras under 80 % av aret. Detta
skulle till stor del kunna kompenseras genom att utnyttja den andra banriktningen,
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som ligger i den forharskande vindriktningen och som foreslas som
huvudlandningsriktning.

Sammanfattningsvis konstateras att effekten av att pejl anvéands med de idag hévdade
hinderrestriktionerna innebar att mycket stora ytor som &r av nationellt intresse for
energiutvinning inte kan anvéndas fér sddant andamal. Den ansokta verksamheten
innebdr, savitt kan bedomas, att pejl kan anvandas i huvudsak samma utstrackning
som tidigare. Anvandbarheten for pejl skulle till foljd av ansokt verksamhet endast
komma att minska med omkring atta procent i denna banriktning.

Forsvarets satsningar vid Karlsborg — ILS och NDB

Det noteras att upprattat terminalomrade och kontrollzon (omrade dar man inte far
flyga utan tillstand fran flygledning) endast ar av betydelse for flygverksamheten.
Dessa funktioner har savitt kan bedémas inget direkt samband med bestammelser om
hinderfrihet.

Nér det géller utbyggnaden av ILS- systemet konstaterar jag att ansokt verksamhet,
utifran uppgifter fran Luftfartsverket, inte hindrar anvandningen av ILS.

Savitt avser NDB-proceduren kan denna, enligt uppgifter erhallna av Luftfartsverket,
efter en mindre modifiering anvéndas utan att vara i konflikt med ansokt verksamhet.
De atgarder som kan vara aktuella ar att hoja passagehdjden vid radiofyren fran 1 470
fot till 1 760 fot. Detta ar, savitt kan bedémas, endast en mindre justering. Ett annat
alternativ kan vara att vid flygplatsen installera DME-utrustning (vilken anger
avstand och riktning). I sadant fall behover inga andra atgarder vidtas.
Landningsminima paverkas inte i nagot av fallen. Anskaffning av DME-utrustning &r
forenat med vissa kostnader.

Felaktig lasning av flygplanradar

Fenomenet att flygplanradar kan lasa pa vindkraftverk har varit kant sedan 1980-talet
och ar idag aktuellt for JAS 39 Gripen. Bolaget har tagit initiativ till att fragan
studeras inom det projekt dar Forsvarets Materielverk pa uppdrag av
Energimyndigheten arbetar med att I6sa olika konflikter mellan férsvarsintressen och
vindkraftsintressen.

Det aktuella problemet kan uppsta vid start av flera flygplan efter varandra déar de
bakomvarande planen anvénder radarn i "startmod" (ett arbetssatt dar radarn laser pa
flygplanet framfor) for att ha kontroll 6ver framforvarande plan. Radarn &r av s.k.
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“dopplertyp”, dvs. den sérskiljer rorliga foremal fran stillastdende. Ett vindkraftverks
rotor uppfattas som ett rorligt foremal. Det har hant att radarn strax efter start har last
pa ett vindkraftverk i stallet for pa framforvarande flygplan. Om detta skett far
flygforaren initiera en ny sokning, varvid radarn bor lasa pa ratt foremal. Inget sadant
fall har rapporterats som en incident, dvs. som en potentiellt farlig handelse.

Det finns ett forslag till ett projekt for att bl. a. genom flygprov ndrmare undersoka
fragan och ta fram forslag pa losningar. | basta fall kan det racka att stalla upp den
hastighetsgrans om 200 km/h som redan lagts in i radarns programmering (i syftet att
den inte skall lasa pa bilar). For att sékert kunna utesluta vindkraftverk racker det av
allt att doma att hastighetsgransen andras till 360 km/h. Ocksa andra andringar i
parametrar och programvara kan bli aktuella. Nagra forandringar i den tekniska
utrustningen kommer inte att bli nédvéandiga.

Savitt kan bedémas kan fragan om felaktig lasning av flygplanradar I6sas med relativt
enkla medel. Slutligen noteras att det, savitt ként, inte konstaterats att vindkraftverk
paverkat den tekniska funktionen hos landningshjalpmedel.

Helikopterflygning och fallskarmshoppning

Den angoringspunkt for helikoptrar som ligger ndrmast ansokt verksamhet &r
Molltorp. Denna &r beldagen sex km nordost om narmaste vindkraftverk. Med tanke pa
helikoptrars goda mandvrerbarhet bor det savitt kan bedémas inte vara nagra storre
problem for helikopterforare att undvika vindkraftverken.

Ljuskallor &r rikligt forekommande i sodra delen av Sverige, varfor de forhallandevis
diskreta hinderljusen pa vindkraftverken inte bor bidra namnvart till de problem som
kan finnas med flygning med NVG (night vision goggles).

Sa langt kan bedémas bor det inte vara av intresse for Forsvaret att falla
fallskarmshoppare 6ver skogsterrangen pa Lunnekullen.




