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1 Inledning och bakgrund 

Jönköping Airport är belägen cirka 9 km sydväst om Jönköpings centrum. Flygplatsen är 
omgiven i huvudsak av skog och mossar med inslag av enstaka mindre 
jordbruksområden. Flygplatsen ligger högt och inflygningen kan ses från riksväg 40. 

 

Figur 1.1. Karta Jönköping Airport (http://gis.lst.se/lanskartor/)  

Jönköpings flygplats har funnits på sin nuvarande lokalisering i Sandseryd sedan 1961. 
Från starten var start- och landningsbanan (rullbanan) vid flygplatsen 1 600 m lång, men 
har förlängts i två omgångar till dagens 2 200 m, det finns också en enklare gräsbana.  

Verksamheten drevs och ägdes fram till utgången av 2009 av Luftfartsverket, LFV. LFV 
arrenderade då marken från Jönköpings kommun. Från och med 1 januari 2010 drivs 
flygplatsen av Jönköping Airport AB (JAAB) som sköter drift- och utveckling av 
flygplatsen. Jönköping Airport Fastighets AB förvaltar all infrastruktur såsom byggnader, 
rullbana m.m. genom ett nyttjanderättsavtal med Jönköpings kommun. Båda bolagen ägs 
av Jönköpings kommuns koncernbolag Rådhus AB. 

Jönköping Airport ansöker om ett nytt tillstånd enligt 9 kap miljöbalken för utökad framtida 
verksamhet vid Jönköping Airport. Verksamhetens art bedöms i sina huvuddrag förbli 
oförändrad och omfattar befintlig rullbana. Denna tekniska beskrivning utgör en del av 
tillståndsansökan. 
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2 Administrativa uppgifter 

2.1 Uppgifter om verksamhetsutövaren/sökanden 

Företag   Jönköping Airport AB 
 
Organisationsnr  556792-9905 
 
Adress   555 93 Jönköping 
 
Telefonnr   036-31 11 00 
 
Telefax   036-31 11 17 
 
Juridiskt ansvarig  Sten Norinder, VD 
 
Kontaktperson i miljöfrågor  Anders Hallin, Administrativ koordinator 
 
E-post   anders@jkgairport.se  

2.2 Uppgifter om anläggningen 

Kod enligt bilagan till FMH1:   63.30 A 

Civil flygplats med en instrument-
bana som är längre än 
1 200 meter 

   
Anläggningsnummer:  0680-72-001 
   
Fastighetsbeteckning:  Sandseryd 2:16 
   
Fastighetsägare  Jönköpings kommun 
   
Fastighetsförvaltare  Jönköping Airport Fastighets AB  
   
Tillsynsmyndighet:  Miljönämnden i Jönköpings kommun 

 
  

                                                      
1 Kod enligt bilagan till Förordning (1998:899) om miljöfarlig verksamhet och hälsoskydd 
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3 Flygplatsens utveckling och prognos för flygtrafiken 

3.1 Utveckling till och med idag och prognos för flygtrafik 

Jönköping Airport är en flygplats med till största del nationell trafik samt en mindre del 
internationell trafik. Verksamheten består i huvudsak av inrikes linjefart, charter, post- och 
fraktflyg samt privatflyg.  

På flygplatsen verkar för närvarande ca 15 företag, bl.a. flygbolag, flygledningsbolag, 
städbolag, taxibolag, flygbränslebolag, säkerhetskontrollbolag, helikopterskola (för 
teoretisk utbildning), biluthyrningsföretag, bemanningsföretag och restaurang. Totalt 
arbetar ca 100 personer på flygplatsen.  

Jönköping Airport togs i drift år 1961 och under de första åren bestod verksamheten av 
passagerartrafik till Stockholm och inrikes postflyg. I slutet av1960-talet startades utrikes 
linjefart till Köpenhamn. Passagerartrafiken växte sakta under 1970-talet, ökade även 
under stora delar av 1980- talet, för att uppnå en högstanivå omkring 1990. 

Vid flygplatsen finns en asfaltsbelagd rullbana, d.v.s. start- och landningsbana och en 
enklare gräsbana. Flygplatsens huvudbana förlängdes under 1984 till 2 203 meter. Ny 
passagerarterminal och nytt flygledartorn byggdes och togs i drift 1991.  

Under år 2011 var det totala antalet flygrörelser på flygplatsen ca 13 600, jämfört med ca 
20 000 under år 2003. Antalet passagerare har varit vikande i stort sett under hela 2000-
talet, men sedan år 2009 har antalet stigit något igen. Under år 2011 var det totala 
passagerarantalet ca 83 000 vilket är en ökning med 13 % från föregående år.  

Antalet flygrörelser med passagerarflyg (linjeflyg och charter) 2003-2011 samt förväntad 
utveckling för sökt verksamhet redovisas i figur 3.1.  

 

Figur 3.1: Antalet flygrörelser med passagerarflyg (linjeflyg och charter) 2003-2011 samt 
för sökt verksamhet  



  

 

 
 
 

7 (34)

RAPPORT 
2 01 2- 09 -26  0 , 4  

TILLSTÅNDSANSÖKAN FÖR JÖNKÖPING 
AIRPORT 

 

 

ra
04

s 
20

11
-0

2-
17

 

  p:\1353\1300620_jönköping_airport_ansökan\000\19 original\bilaga 1 teknisk beskrivning.docx 

Ansökan om nytt miljötillstånd motsvarar i huvudsak dagens tillstånd vad avser antal 
flygrörelser. Den verksamhetsomfattning som ligger till grund för ansökan tar höjd för den 
förväntade expansionen inom prognosperioden som sträcker sig fram till år 2025. 
Omkring år 2025 förväntas flygplatsen ha ca 36 600 flygrörelser, vilka genereras av ca 
755 000 passagerare. I antalet rörelser ingår de helikopterrörelser som genereras av den 
sökta helikopterskolans verksamhet och enstaka militära rörelser som skulle kunna 
förekomma om Försvarsmakten önskar/begär att få landa vid flygplatsen av någon 
särskild anledning. Det finns inga planerade militära rörelser. Antalet passagerare 
bedöms kunna öka från dagens 83 000 (2011) till 755 000 år 2025. Detta beror på den 
förväntade ökningen av det kommersiella flyget och då framtida luftfartyg inom det 
kommersiella flyget förväntas vara större och därmed rymma fler passagerare. 
Nedanstående tabell sammanfattar antal flygrörelser fördelade över dygnet i tillståndet 
från 1997, ändringstillståndet från 2009 samt sökt verksamhet för 2025.  

Av det totala antalet rörelser i sökt verksamhet sker drygt 17 000 med luftfartyg som hör 
till allmänflyg2, vilket motsvarar ca 47 %. Trots det stora antalet har denna grupp liten 
bullerpåverkan. Dessa typer av luftfartyg är mycket tystare och har bättre stigprestanda 
än t ex turbopropeller- och jeflygplan, vilket leder till mindre bullerpåverkan. 

Tabell 3.1 Redovisning av antalet flygrörelser per år i tillståndsgivna trafikfall (beslut 1997 

och 2009) samt sökt trafikfall 2025 enligt upprättad prognos 

Flygrörelser Flygrörelser tillstånd 1997 
 

Flygrörelser i nuvarande 
tillstånd 2009  

Flygrörelser i sökt trafikfall 

  Dag/ 
kväll 

Natt 
kl. 22-

07 

Totalt Dag/ 
kväll 

Natt 
kl. 22-

06 

Totalt Dag/ 
kväll 

Natt 
kl. 22-

06 

Totalt 

Trafikflyg          
Passagerarflyg 10 085 2 059 12 144 7 805 500 8 305 10 110 2 258 12 368 
Post och frakt 125 1 375 1 500 2 350 6 900 9 250 2 000 5 144 7 144 
Summa trafikflyg 10 210 3 434 13 644 10 155 7 400 17 555 12 110 7 402 19 512 

Allmänflyg - - 23 000 - - 18 300 12 110 7 402 17 088 
Totalt   36 644   35 855   36 600 

I antalet rörelser för allmänflyg ingår helikopterflyg samt helikopterskola. Flygplatsen 
söker tillstånd för att helikopterskola ska ingå i flygplatsens verksamhet, se beskrivning av 
helikopterskolan i avsnitt 4.5.6.  

Det kan i sammanhanget noteras att prognoser endast utgör en bedömning av hur den 
framtida verksamheten kommer att se ut, i praktiken kan utvecklingen såväl över tid som 
vid prognosperiodens slut se något annorlunda ut såväl vad avser antal rörelser, 
passagerare, flygplanstyper och fördelningen av trafiken under dygnet. Framtagen 

                                                      
2 Allmänflyg innehåller kategorierna aerial work, privatflyg och skolflyg. Till privatflyg 
räknas dels flygning för privat räkning utan kommersiellt syfte, dels affärsflyg, dvs. 
befordran av passagerare eller frakt för företag eller myndighet i av dem ägda luftfartyg. 
Med skolflyg avses flygverksamhet, där ändamålet är pilotutbildning och flygningen 
övervakas av instruktör. 
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prognos bedöms dock kunna ligga till grund för bedömningen av miljökonsekvenserna för 
den sökta verksamheten, vilka inte påverkas av viss omfördelning av trafiken jämfört med 
den prognostiserade. 

3.2  De olika flygverksamheterna 

Flygverksamheten kan delas upp i fem delar: linjefart, charterflyg, fraktflyg, postflyg samt 
allmänflyg. En beskrivning av förhållandena 2012 och för sökt verksamhet redovisas 
nedan. Enstaka militära rörelser kan också förekomma, både flygplan och helikoptrar. 

Linjefarten utgörs för närvarande av det lokala flygbolaget ”Flyglinjen” som trafikerar 
Stockholm-Bromma med två dagliga turer under vardagar samt en flyglinje till Stockholm-
Arlanda med tre dagliga turer måndag till fredag. Högakustenflyg trafikerar för när-
varande. Stockholm-Arlanda med tre dagliga turer måndag till fredag samt en ankomst på 
söndagar. Turtätheten på destinationerna förväntas öka över tid och internationella linjer 
komma till samt större flygplan med fler passagerare kan komma att användas vilket 
också medför att antalet passagerare ökar. 

Chartertrafiken har för närvarande avgångar drygt en gång per vecka. Under januari-april 
samt oktober-december går för närvarande charter till Gran Canaria, under maj-oktober 
till Turkiet/Antalya och under augusti-oktober till Mallorca. Incharter från Hamburg sker för 
närvarande under 10 sommarveckor. På sikt förväntas charter och lågprisflyg avgå 5 – 6 
dagar i veckan vilket var fallet för ca 25 år sedan. Utvecklingen för incharter bedöms 
också öka till två till tre avgångar per vecka under 12 sommarveckor. Detta innebär också 
att antalet passagerare ökar även i relation till antalet flygplansrörelser eftersom större 
flygplan med fler passagerare kan komma att användas.  

Fraktflyget består för närvarande av TNT och Time:Matters som har fraktverksamhet på 
Jönköping Airport. Fem nätter i veckan flygs expressgods in från Bryssel respektive 
Baden-Baden för distribution med bilar inom södra Sverige och ett mindre flygplan till 
Oslo. Baden-Baden-flyget går vidare till Billund medan Bryssel fortsätter till Helsingfors 
efter att ha lastat tidningar för den finska och baltiska marknaden. På sikt förväntas 
ytterligare något fraktföretag vilja trafikera Jönköping för distribution i Norden. 

Postflyget har vuxit sedan år 2007 då Posten Logistik tog ett strategiskt beslut att förlägga 
ett ”mininav” i Jönköping för att avlasta Stockholm Arlanda Airport och öka effektiviteten i 
posthantering mellan södra och norra Sverige. Det innebar att posttrafiken på kort tid 
växte från 6 till 24 flygningar per vecka nattetid, under 2011 flögs 21 avgångar per vecka. 
Denna verksamhet minskade fr.o.m. 1 juli 2012 till 5-7 avgångar per vecka nattetid då 
navet togs bort. I dagsläget finns ingenting som indikerar att postverksamheten kommer 
att förändras men det är inte uteslutet att så kan komma att ske. 

Alla flygrörelser med frakt- och postflyg sker idag nattetid mellan kl. 23 och 02. I figur 3.2 
nedan redovisas utvecklingen för post- och fraktflyg mellan åren 2000-2012. 
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Figur 3.2 Diagram över post- och fraktflygets utveckling mellan åren 2000 och 2012 i 

antal ton/år. För 2012 är det förväntad utveckling (budget=B). 

Allmänflyget (taxiflyg, aerial work3, privat- och skolflyg m.m.) har uppvisat en vikande 
trend under senare år. Ökade kostnader p.g.a. införande av skatt på kolvmotorbränsle 
har gjort att antalet elever och medlemmar i flygklubbsverksamhet minskat. Företaget 
Northern Helicopters etablerade sig 2009 för att bedriva helikopterskola och JAAB 
anmälde denna förändring till tillsynsmyndigheten (Miljönämnden i Jönköpings kommun). 
Miljönämnden beslutade i oktober 2010 att förbjuda JAAB att upplåta fastigheten för 
utbildningsverksamhet avseende helikopterskola. Beslutet har överklagats till flera 
instanser men för närvarande gäller förbud mot bedrivande av helikopterskola, 
undantaget teoretiska utbildningsmoment vid Jönköping Airport, se vidare under avsnitt 
4.5.6. 

Antalet flygrörelser med allmänflyg har sjunkit från ca 6 400 landningar år 2003 till drygt 
3 200 landningar under år 2011. I ansökan begärs dock tillstånd för helikopterskola och 
Jönköpings flygplats har fått indikationer på att det privata affärsflyget förväntas öka. 
Därför förväntas allmänflyget öka vid flygplatsen igen. Det totala antalet rörelser minskar 
dock för sökt verksamhet jämfört med tillståndsgiven verksamhet. I det totala antalet 
rörelser för allmänflyg för sökt verksamhet ingår helikopterskola. 

Det totala antalet flygrörelser uppgick år 2011 till 13 564, varav 3 799 nattetid (kl. 22-06).  
  

                                                      
3 Aerial work består huvudsakligen av jordbruksflyg, men även flygfotografering, 
reklamflyg, skogsbrandsbevakning m.m. 
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3.2.1 Passagerare 

Antalet passagerare har varit vikande i stort sett under hela 2000-talet, med sedan år 
2009 har antalet stigit något igen. Under år 2011 var det totala passagerarantalet 82 852 
vilket är en ökning med 13 % från föregående år. I tabell 3.3 nedan visas 
passagerarutvecklingen 2003-2011 på Jönköpings flygplats. 

 

Figur 3.3: Passagerarutvecklingen 2003-2011 på Jönköpings flygplats. 

Mängden flygrörelser för sökt verksamhet ger ett större antal passagerare. Antalet 
passagerare har bedömts öka från ca 360 000 (tillståndsgiven verksamhet 2009) till ca 
750 000 passagerare per år för sökt verksamhet, då såväl antalet reguljärflyg som antalet 
charterplan antas öka. Detta förklarar varför antalet passagerare ökar i relation till antalet 
rörelser.  

Framtida prognos är framtagen för år 2025 där antalet flygrörelser antas uppgå till 
36 600. En ökning av post- och fraktflyg förväntas jämfört med tillståndsgiven verksamhet 
1997 men bedöms minska något jämfört med tillståndsgiven verksamhet 2009. 
Passagerarflyget förväntas öka med drygt 200 flygrörelser jämfört med tillståndsgiven 
verksamhet 1997 medan ökningen jämfört med tillståndsgiven verksamhet 2009 
förväntas bli drygt 4 000 flygrörelser. Andelen allmänflyg förväntas minska, jämfört med 
tillståndsgiven verksamhet då en ökning av kommersiell flygtrafik sannolikt begränsar 
ledig bankapacitet för allmänflyget. Den kommersiella trafiken är styrande och 
allmänflyget begränsas efter behov.  

Prognosen utgör endast en bedömning av hur den framtida verksamheten kommer att se 
ut. Som nämnts ovan kan i praktiken utvecklingen komma att se något annorlunda ut 
såväl över tid som vid prognosperiodens slut. I den framtida sökta verksamhets-
omfattningen ingår 10 europeiska destinationer med allt från dagliga avgångar till enstaka 
avgångar per säsong. Den omfattar såväl reguljärflyg som lågprisflyg.  
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4 Beskrivning av flygplatsverksamheten  

4.1 Hantering av luftfartyg från ankomst till avgång 

Rutinerna när ett luftfartyg i linjetrafik har landat och befinner sig på mark omfattar i 
huvudsak följande moment: 
• Intaxning från landningsbana till uppställningsplatta. 
• Anslutning av el för att luftkonditionering, värme och belysning i flygplanet ska 

fungera, batterierna laddas och försörjningen av tryckluft till motorerna säkerställs. 
• Påfyllning av drivmedel till flygplan. 
• Av- och påstigning av passagerare. 
• Ur- och inlastning av bagage och fraktgods. 
• Hantering av dricksvatten, avloppsvatten och avfall. 
• Catering- och städtjänster. 
• Underhåll, reparationer och översyn av flygplan. 
• Eventuell flygplansavisning före start. 
• Eventuell halkbekämpning av bana före start. 
• Uppstart, eventuell push-back, uttaxning till rullbana och avgång. 

4.2 Flygplatsens anläggningar 

Flygplatsområdet är inhägnat (airside4) och består av en asfaltsbelagd rullbana, d.v.s. 
start- och landningsbana, samt tillhörande drift- och terminalområde. Det finns även en 
enklare gräsbana.  

Rullbanan går i nord-sydlig riktning och benämns bana 01/19 efter banans kompass-
riktning, rullbanan är 2203 m lång och 45 m bred. Huvuddelen av all trafik startar och 
landar på bana 01/19. I anslutning till bana 01/19 i norra delen finns även en vändslinga. 

Bana 11/29 är en 600 m lång och 25 m bred gräsbana som används i liten skala för 
mindre enmotoriga luftfartyg. Den är endast öppen mellan maj-oktober. Banan är belägen 
i västnordvästlig - ostsydostlig riktning. Stationsområdet sydost om bana 01/19 består av 
terminalbyggnad och fem anslutande uppställningsplatser, hangarbyggnad, och tank-
ningsanläggning. Mellan bana 01/19 och stationsområdet finns en taxibana. I östra delen 
är fraktområdet beläget med uppställningsplatta kallad fraktplatta, fraktterminal, privat-
hangarer samt Jönköpings flygklubb med egen hangar. En situationsplan över området 
med de olika byggnaderna redovisas i bilaga 1A.  

Terminalbyggnaden innehåller bl.a. vänthallar, inchecknings- och service- utrymmen 
samt restaurang. Flygplatsadministrationen är också inrymd i denna byggnad. Inom 
flygplatsområdet finns även byggnad för garage, avisningshall, tvätthall, förråd för sand 
och urea, miljöhall för källsortering av avfallsfraktioner mm. 

Inom flygplatsområdet finns även ett antal mindre privata hangarer för små luftfartyg i 
anslutning till gräsbanan. Dessa verksamheter har avtal med JAAB. 

                                                      
4 Inhägnat område på flygplatsen, dvs. driftområde, stationsplatta, fältet och flyglednings-
byggnaden, ankomsthall, lokaler för hantering av bagage, utrikes och inrikes 
avgångshallar, där passagerare uppehåller sig efter säkerhetskontroll. 
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Inom flygplatsområdet, några hundra meter väster om start- och landningsbanan, finns en 
brandövningsplats belägen med två mindre byggnader för undervisning och 
administration. Brandövningsplatsen drivs av kommunens räddningstjänst som innehar 
eget miljötillstånd för denna verksamhet. 

Utanför det inhägnade området (airside) finns parkeringsytor och planteringar (landside5). 

4.3 Flygtrafikledning 

Flygtrafikledningen hanteras för närvarande av Luftfartsverket, LFV. Flygtrafikledning sker 
för att förhindra kollision mellan luftfartyg i luften, mellan luftfartyg och fordon på 
flygplatsen samt för att främja ett välordnat trafikflöde. Jönköping Airport omges av ett 
avgränsat luftrum som kallas kontrollzon (CTR) som sträcker sig upp till ca 300-600 meter 
i luften. Ovanför och utanför kontrollzonen finns ett annat luftrum som benämns 
terminalområde (TMA). Flygtrafikledning utövas inom terminalområdet (TMA) och 
kontrollzon (CTR). Det innebär att startande/landande och överflygande trafik inom dessa 
områden aktivt leds och övervakas av flygtrafikledningen. För bana 19 används 
instrumentlandningssystem (ILS), som medger landning i dåligt väder. Bana 01 saknar för 
närvarande ILS, men systemet är beställt och avses tas i drift i februari 2013.  

4.4 Flygvägar 

Vid flygplatsen finns konstruerade ut- och inflygningsvägar till flygplatsen, s.k. SID och 
STAR6 (nominella flygvägar). De sträcker sig ut till terminalområdets gräns och är 
publicerade i AIP7 se terminalområdet och SID och STAR i bilaga 2C-2E i bilaga 2 
Teknisk beskrivning Flygbullerberäkningar.  

Vid utflygning finns restriktioner. Luftfartyg (propellerdrivet flygplan med MTOW8 
överstigande 5 700 kg och alla jetflygplan) som inte följer SID får efter start på bana 01 
inte påbörja högersväng förrän flygfyren OA har passerats och efter start på bana 19 inte 
påbörja vänstersväng innan flygfyren OJ har passerats. Denna restriktion syftar till att 
skydda de centrala delarna av Jönköping från överflygningar och den bullerexponering av 
boende som överflygning skulle ge upphov till.  

Restriktioner finns även framtagna för undvikande av onödigt buller vid landning nattetid. 
Mellan kl. 21.00 till 06.00 är reversering av motorerna inte tillåten som 
inbromsningsmetod. Reversering innebär att luft- eller avgasströmmen vänds framåt för 
en kraftigare bromseffekt och medför en högre bullernivå. Vid halt underlag eller andra 
skäl, sen nedsättning eller uppdykande hinder på banan får naturligtvis reversering göras 
av säkerhetsskäl. Reversering med motorerna på tomgångvarv bullrar inte extra och 
tillåts därför. 

                                                      
5 Område på flygplatsen där det inte krävs särskild behörighet eller säkerhetskontroll för 
tillträde. 
6 SID Standard Instrument Departure, STAR Standard Instrument Arrival 
7 Aeronautical Information Package 
8 Maximum Take Off Weight 
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Vid inflygning leds luftfartygen till flygfyrarna OA och OJ. Det finns inga andra särskilda 
restriktioner. Från utflygningsvägarna sker relativt ofta spridning, innebärande att 
luftfartygen avviker från SID (den nominella flygvägen) innan de når terminalområdets 
gräns.  

Flygvägarna för beräkning av bullernivån för sökt verksamhet visas i figur 4.1. 

  

Figur 4.1: Flygvägar för beräkning av bullernivån för sökt verksamhet: starter (blå) med 

spridningsspår (streckad blå), landningar (röd) 

Över de centrala delarna av Jönköping och Huskvarna bör luftfartyg av hänsyn till boende 
inte framföras på lägre höjd än 2 500 fot MSL (mean sea leve d.v.s. från havsnivå) utom 
då så är nödvändigt i samband med start och landning. Angivna flygvägar för 
ankommande och avgående trafik är anpassade för att så långt möjligt undvika 
tättbebyggda områden i flygplatsens närhet. Det finns därför ingen anledning att närmare 
utreda alternativa flygvägar för att beakta tättbebyggda områden och minimera 
bullerexponeringen av boende.  

JAAB har däremot studerat alternativet att följa flygvägarna till dess luftfartygen passerat 
flygfyrarna, OA och OJ även vid utflygning västerut och redovisar detta alternativ i 
ansökan tillsammans med alternativet att leda trafiken som idag även vid full drift för sökt 
verksamhet. Den alternativa redovisningen syftar till att studera bullerexponeringen över 
Natura 2000-området Dumme mosse. JAAB har inte av hänsyn till bullerexponering av 
boende eller skyddade områden funnit anledning att utreda ytterligare alternativ.  

Radarspår från flygtrafiken under hela år 2010 för turbopropellerflygplan och jetflygplan 
visas i figur 1 i bilaga 2 Teknisk beskrivning Flygbullerberäkningar. I bilaga 2 Teknisk 
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beskrivning Flygbullerberäkningar redovisas också bullerutbredningen för de olika 
alternativen. 

Idag sker 50 % av landningarna i sydlig respektive nordlig riktning, medan starterna sker 
60 % norrut och 40 % mot söder. Banfördelningen för sökt verksamhet antas vara 
densamma. Allmänflyget skall följa rullbanans riktning i samband med start eller landning.   

För 2010 års trafik har alla starter analyserats och var och en av dem har tillskrivits en 
flygväg. För den framtida prognosen har riktningen till varje destination fått fastställa 
vilken flygväg som ska användas för just den trafiken.  

I figur nedan, 4.2 a, visas en särskild flygväg för att beskriva den väg som de lågt 
flygande skolflygplanen flyger när de cirklar runt flygplatsen. Denna flygväg används 
både i beräkningarna för nuläget samt sökt verksamhet och kallas för Touch and Go 
(TGO). Denna flygväg är främst avsedd för skolflyg med flygplan (allmänflyg).  

Innan helikopterskolan förbjöds togs en flygväg inom flygplatsen fram. Flygvägen börjar 
på bana 11/29 framför hangar (B02/03), fortsätter mot banan där den svänger av söderut 
eller norrut beroende på vindriktning för att göra ett antal varv runt flygplatsen, återvända 
och landa på samma plats, se figur 4.2 b. Varje rörelse tar ungefär 50 minuter varav 40 
minuter är själva trafikvarvet och 10 minuter är tomgångskörning och långsam hovring in 
och ut till banan. Hovring innebär att helikoptern stiger vertikalt och sedan svävar i luften 
(taxar) i ca två minuter på ca en meters höjd över marken Alla rörelser av denna typ 
kommer ske under dagtid mellan kl. 06 och 18. Denna flygväg för helikopterflyg i 
skolverksamhet används i beräkningarna för sökt verksamhet.  

 
Figur 4.2 a: Flygväg för allmänflyg: Touch and Go (grön), landningar (röd) visas också för 
att tydliggöra Touch and Go-flygvägens utsträckning. 
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Figur 4.2 b: Flygväg för helikopter: Trafikvarv (rosa), landningar (röd) visas också för att 
tydliggöra trafikvarvets uträckning. 

 

Vid landning eftersträvas en mer direkt inflygning s.k. directrouting där mindre bränsle 
åtgår och bullernivån minskas genom kortare tid i luft. Även tillämpningen av s.k. ”Gröna 
in/utflygningar” används på flygplatsen i största möjliga mån. De benämns CDA/CCD. 
CDA står för Continuous Descent Approach. Det innebär förenklat att luftfartyget 
glidflyger i en jämn sjunkprofil från hög höjd ner till flygplatsen med motorerna på lågvarv. 
CCD betyder Continuous climb departures och innebär effektivast möjliga utflygning på 
väg till marschhöjd. I figur 4.3 beskrivs CDA och CCD. 

 

Figur 4.3. CDA och CCD. Röd linje visar en “normal flygning”  

LFV:s mål är att 60 % av landningarna ska ske med CDA, men siffran för Jönköping 
Airport är redan idag ca 95 %. En nivå som man hoppas kunna hålla även i framtiden. 
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Vid extrema vädersituationer eller trafikanhopningar som inte medger omedelbar landning 
finns publicerade väntlägen (holding). Väntlägen är områden där flygplan kan cirkla i 
avvaktan på att kunna landa. De är belägna på höjder (2 800 fot, ca 850 m över markyta) 
där bullertillskottet vid marknivå är litet. Det finns fyra väntlägen för Jönköpings flygplats, 
två för IFR , (instrumentlandningar) norr och söder om flygplatsen och två för VFR 
(visuella inflygningar) öster och väster om. VFR används uteslutande av små enmotoriga 
luftfartyg. Ett undantag skulle kunna vara ett extremt stort flygplan, Jumbojet, eller ett 
militärt flygplan, typ JAS. I praktiken utnyttjas dessa väntlägen sällan. Flygtrafikledningen 
försöker ta ut separation mellan luftfartygen i ett tidigt skede så att direktflygning kan ske 
när planen anländer till flygplatsen. När trafiksituationen eller flygsäkerheten akut så 
kräver, måste avsteg kunna göras från normala flygvägar. Så sker endast i undantagsfall 
och förväntas endast ske undantagsvis för sökt verksamhet.  

4.5 Flygplatsverksamhet 

Den verksamhet som förekommer vid flygplatsen är marktjänster åt flygbolag, såsom t.ex. 
avisning av luftfartyg, lastning och lossning av flygplan, städning och tankning av 
luftfartygen passagerarhandling samt frakt och posthantering. Flygplatsen underhåller 
banor och andra hårdgjorda ytor, så kallad fälttjänst. Byggnader och anläggningar inom 
flygplatsen underhålls av JAFAB på uppdrag av JAAB.  

4.5.1 Kemikaliehantering 

De kemikalier som används i störst volymer på flygplatsen är avisningsmedel, halk-
bekämpningsmedel och drivmedel. Hantering av avisnings- och halkbekämpningsmedel 
beskrivs i avsnitt 4.5.2- 4.5.3. och bränslehanteringen beskrivs i avsnitt 4.6.7, se även 
bilaga 1B för placering av kemikalier. Flygplatsen har för närvarande 15 dieselfordon och 
6 elfordon i verksamheten, men inga bensinfordon sedan 2008. Flygplatsens byggnader 
värms huvudsakligen med fjärrvärme. Ca 0,5 % av byggnaderna värms med oljepanna. 
Under år 2008 ersattes eldningsoljan av raffinerad rapsolja vilket ger ett nollresultat i 
koldioxidutsläpp. Under 2011 ersattes den vanliga fordonsdieseln med EcoPar, vilken har 
betydligt mindre miljöpåverkan. Övriga kemikalier av betydelse för verksamheten 
används framförallt i verkstaden och för underhåll. De största posterna består av 
avfettningsmedel, hydrauloljor, färg, lack, rengöringsmedel och absorberingsmedel.  
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Figur 4.4: Invallad glykoldepå.  

Förvaring av kemikalier sker på flera platser inom flygplatsområdet. Förvaring av 
varmhållen glykol av typ 1 sker utanför spolhallen med invallning, se figur 4.4. Glykolen 
värmehålls vid minst 80o C för att ge bästa effekt. Förvaring av biobränsle i form av 
rapsolja sker utanför spolhallen i behållare med påkörningsskydd. I spolhallen förvaras 
avfettningsmedel för fordon, vaxschampo samt kemikalie till toalettvagn (för uppsamling 
av avloppsvatten från flygplan) som desinficerar latrinavfallet och minskar lukt. I 
spolhallen för tunga fordon förvaras kemikalier invallade i ett hörn. I anslutning till 
verkstaden finns ett oljeförråd där kemikalier går via ledning till verkstaden. Denna 
hantering minskar kemikaliehanteringen och därigenom risken för kemikaliespill. I garaget 
lagras en mindre mängd kall glykol av typ 2 till avisarbil. I verkstaden för fordon och el 
förvaras samtliga kemikalier till service och underhåll i en invallad del. 

Alla kemikalier hanteras via ett internetbaserat system, iChemistry som används via 
SRFF (Sveriges Regionala Flygplatsförbund). Syftet är att underlätta produktjämförelser 
och riskbedömningar av kemikalier på de enskilda flygplatserna inom förbundet. 
Kemikaliemängder och förbrukning av dessa uppdateras årligen. 

Effekterna av ökad verksamhet enligt sökt verksamhet innebär att mängden glykol, urea 
och bränsle ökar vilket framgår av avsnitten 4.5.2-4.5.3. och 4.6.7. 
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4.5.2 Avisning 

För avisning av luftfartyg används en vätska bestående av monopropylenglykol 
(C3H8O2) och vatten. Monopropylenglykol (MPG) är biologiskt lätt nedbrytbar. Glykolen 
förekommer i fyra olika typer; 1, 2, 3 och 4. Flygplatsen använder för närvarande typ 1 
och 2. Skillnaden mellan dessa består främst i olika viskositet och vidhäftningsförmåga. 
Typ 1 är den dominerande typen med låg vidhäftning och är utblandad med 50 % vatten, 
medan typ 2 har en hög vidhäftning och är outblandad. Typ 3 och 4 används inte därför 
att de är för trögflytande och inte fungerar i sprutor. 

Avisning av luftfartyg sker på uppställningsplattan, se bilaga 1A. All glykol fäster inte på 
luftfartyget. Spillvätskan samlas upp med en speciell sugbil vid varje tillfälle avisning sker 
och transporteras vidare till ett mellanlager (28 m3) på flygplatsens område.  

Om spillvätskan hamnar i snö klassas snön som ”röd snö” och forslas därmed bort till en 
glykoluppsamlingsplatta av betong som togs i bruk under 2007. Här mellanlagras snön, 
smältvattnet samlas upp i en betongficka och mellanlagras i en cistern, se figur 4.5. 

Den uppsamlade glykolen och smältvattnet transporteras till Jönköping Energis 
biogasanläggning och utnyttjas för biogasproduktion. Den uppsamlade mängden 
spillvätska 2008-2011 redovisas i tabell 4.1. 

Tabell 4.1: Mängd uppsamlad spillvätska 
Mängd uppsamlad spillvätska 2008 2009 2010* 2011 

Spillvätska i m
3 46 55 20 38 

* Uppgiften om uppsamlad mängd spillvätska för år 2010 är i sannolikt underkant p.g.a. 
informationsproblem i samband med ägarbytet inom flygplatsen.  

Enligt villkor i nuvarande tillstånd ska uppsamlingsgraden av glykol som spills på marken 
uppgå till minst 80 %. Uppsugningen ligger för närvarande på ca 85 % av mängden glykol 
som hamnar på plattan. Under 2011 samlades och borttransporterades sammanlagt ca 
38 m3 spillvätska (glykolvattenblandning).  

 
Figur 4.5: Mellanlager för glykol blandad med snö (röd snö).  
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I tabell 4.2 redovisas mängden förbrukad glykol 2003 till 2011. 

Tabell 4.2 Glykolförbrukning 

Glykolförbrukning* 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 

Glykol typ I (m3) 12,2 15,8 14,3 12,0 20,6 20,0 36,9 28,8 13,1 

Glykol typ II (m3) 2,3 7,2 3,8 4,7 4,6 4,4 5,9 10,9 3,7 

* Glykol typ I blandas med vatten i lika delar (50/50) medan glykol typ II inte späds. Redovisade 

mängder i tabellen är 100 % glykol. 

Förbrukningen av avisningsvätskan bestäms huvudsakligen av väderleksförhållanden, 
antalet startande luftfartyg som kräver avisning samt av luftfartygens storlek.  

Glykol för avisning används i princip alltid när det snöar. Vid varje enskild flygning avgör 
piloten om avisning ska ske eller ej. Det finns ett mycket strikt regelverk kring avisning 
och kravet är att vingarna ska vara snö- och isfria innan avgång. Därför varierar den 
mängd som används vid varje tillfälle beroende på väderleksförhållandena. Variationen är 
stor från år till år, t ex var år 2010 ett extremår med nästan dubbelt så stor förbrukning av 
glykol som normalt. Även 2009 var förbrukningen hög p.g.a. väderleksförhållandena. 

Under de senaste fem åren har förbrukningen varierat mellan 10-25 m3 avisningsvätska. 
För den tillståndsgivna verksamheten 1997 beräknades glykolförbrukningen till 40 m3 för 
ett genomsnittligt år och 70 m3 för ett ogynnsamt år. Fullt utvecklad verksamhet bedöms 
kunna medföra en ökning av mängden avisningsvätska (uttryckt som ren glykol) till 60 m3 

för ett genomsnittligt år och 100 m3 för ett ogynnsamt år. Anledningen till den ökade 
förbrukningen trots att antalet flygrörelser är ungefär densamma, är att den kommersiella 
trafiken förväntas öka och att större flygplan förväntas användas än tidigare. I tabell 4.3 
redovisas en jämförelse mellan nuvarande förbrukning och beräknad förbrukning för 
tillståndsgiven verksamhet 1997 med sökt verksamhet. 

Tabell 4.3 Beräknad glykolförbrukning för sökt verksamhet jämfört med nuvarande 
förbrukning och beräknad förbrukning för tillståndsgiven verksamhet 1997.  

Glykolförbrukning Normalår Extremår 

 m3/år m3/år 

Nuvarande (2002-2011) 13-14 25 

Tillståndsgiven 1997 40 70 

Tillståndssökt 60 100 

För avisning av snöröjningsfordon och andra markfordon används avisarhallen. I hallen 
används uppvärmd luft för att snabbt och effektivt isa av fordon och få ut dem för 
snöröjning på landningsbanan igen. Luften som används värms upp via rapsoljebrännare. 
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4.5.3 Halkbekämpning 

Halkbekämpning av bansystemet utförs vintertid av flygsäkerhetsskäl när halka uppstår. 
Halkbekämpning utförs i första hand mekaniskt genom plogning, sopning och blåsning. I 
andra hand används sand och när det krävs genom kemisk halkbekämpning i form av 
urea. Urea (NH2)2CO innehåller 46,6 % kväve. Den förbrukade urean går ut i 
dagvattensystemet eller infiltreras i mark. För beskrivning av dagvattenhantering se 
avsnitt 4.6.2. 

För att bedöma val av metod för halkbekämpning har bolagets arbetat fram en snöröj-
ningsplan som beskriver syftet och målen med snöröjning vid Jönköpings flygplats. Av 
den framgår att halkvarningssystemet ska användas som hjälpmedel för val av bekämp-
ningsmetod. Till hjälp för att avgöra när och hur banröjning alternativt banavisning skall 
ske finns temperaturgivare på två ställen i bankroppen (i norra och södra delen) samt 
givare för lufttemperatur och daggpunkt. Användning av kemiska medel ska begränsas så 
långt som möjligt och urea ska av miljöskäl användas restriktivt. För att minska 
ureaförbrukningen ska, när väderläget så medger, fukt på banan sopas bort för att hindra 
återfrysning.  

Under 2011 förbrukades 200 ton sand och 4,2 ton urea. Sedan 2009 har ureaförbruk-
ningen sjunkit och istället har sand använts i större omfattning för halkbekämpning. 
Jämförs den genomsnittliga förbrukningen 2006-2008 med medelförbrukningen 2009-
2011 ökar sandförbrukningen kraftigt (nästan en fyrdubbling) medan ureaförbrukningen 
minskade till mindre än hälften. Förbrukningen av sand och urea varierar, främst 
beroende på vinterklimatets karaktär, se nedan.  

I tabellen nedan redovisas förbrukad mängd sand respektive urea sedan 2003. 

Tabell 4.4. Förbrukade mängder sand och urea vid halkbekämpning. 
Halk-
bekämpning 

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 

Sand (ton) 124 134 200 76 42 30 150 210 200 

Urea (ton) 18 23,4 13,4 6,6 12,6 13,2 4,8 6 4,2 

Enligt ett villkor i gällande tillstånd får flygplatsen använda högst 20 ton urea per år för 
avisning av flygplatsens markytor räknat som medelvärde över en treårsperiod. Inga 
andra kemiska ämnen än urea används vid halkbekämpning. Förbrukningen hålls på 
lägsta möjliga nivå av såväl miljöskäl som ekonomiska skäl. 

Fördelar med urea som halkbekämpningsmedel är att friktionsvärdena som flygbolagen 
kräver med nuvarande trafik klaras. Urea är även bra ur ekonomiskt synpunkt. Nackdel-
arna med urea är miljöaspekten att den kan ge kvävebelastning i berörda recipienter. 
Alternativet är acetat som är dyrt och inte ekonomiskt hållbart för en liten flygplats. Acetat 
är betydligt mycket mer aggressivt på materiel och underlag vilket kan medföra skador på 
banutrustning varför flygplatsen väljer att inte använda detta medel. Eftersom materielen 
angrips av acetat så måste de bytas ut oftare vilket i sig innebär en stor belastning ur 
miljösynpunkt. 
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Acetat skulle kunna användas vid alla väderlekar med temperaturer från 0 oC (grader 
Celsius) ned till minus 40 oC. Urea används väldigt restriktivt, beroende på väderlek 
endast vid 0 till minus 5 oC och hög daggpunkt. Vid temperaturer under -5 oC blir ytan på 
banorna strävare och då används sand.  

Ambitionen är att även i fortsättningen försöka hålla mängden urea på en låg nivå. 
Förbrukningen bedöms för sökt verksamhet inte överskrida den nu tillståndsgivna 
mängden på högst 20 ton per medelår.  

4.5.4 Transporter och fordonspark 

För service på flygfältet finns lastbilar, snöröjningsfordon, avisarbil, glykolsugbil, 
hjullastare/snöslungor, traktorer samt en pick-up. För flygplatsens frakthantering finns 
dragtruckar, gaffeltruckar och saxlift. Flygplatsen har 15 dieselfordon och 6 elfordon i 
verksamheten, men inga bensinfordon sedan 2008. För sökt verksamhetsvolym kommer 
behovet av fordon sannolikt öka, bedömningen görs att ca 2-5 nya fordon kan komma att 
behövas inom verksamheten. 

Mängden interna transporter mäts genom förbrukad mängd drivmedel. Mängden interna 
transporter kommer öka med fler flygrörelser då behovet av avisning, snöröjning och 
frakthantering ökar. Mängden drivmedel för interna transporter beräknas öka med ca 20 
% från dagens förbrukning om 25-35 m3.  

4.5.5 Brandövningsplats 

För möjlighet till snabb utryckning samt övningsverksamhet finns en brand- och 
räddningsenhet med brandövningsplats inom flygplatsen. Brandövningsplatsen drivs 
sedan 1990-talet av Jönköpings kommuns Räddningstjänst som är huvudman och också 
svarar för miljötillståndet för verksamheten.  

Räddningstjänsten är huvudanvändare och bedriver omfattande intern och extern 
utbildningsverksamhet på anläggningen som ligger inom flygplatsområdet. Flygplatsens 
verksamhet består av övningar en gång per vecka varav en del utgörs av eldning och 
släckning av flygbränsle (Jet A1). Eldning sker på en tät betongplatta. Som släckmedel 
används huvudsakligen vatten. 

För att uppfylla Transportstyrelsens krav på övning behöver ett antal övningar per år 
genomföras med en inblandning (3 %) av släckmedel av typen A FFF (Aqueous Forming 
Film Foam). Efter larmrapporter 2008 har användningen minimerats på grund av 
misstanke om förekomst av PFOS (Perfluoroktansulfonat) i släckmedel. De fabrikat av A 
FFF som nu används innehåller inte PFOS enligt leverantören.  

Restprodukter från betongplattan leds via evakueringsrör till uppsamlingstank för vidare 
transport för destruktion genom kommunens försorg. Regnvatten från plattan går via 
oljeavskiljare vidare till en markinfiltrationsanläggning. Reningsanläggningen ingår i 
Räddningstjänstens miljötillstånd.  
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Flygplatsens förbrukning av tändmedel och släckmedel vid brandövningsplatsen mellan 
åren 2007-2011 redovisas i tabell 4.5. 

Tabell 4.5. Förbrukning av tändmedel och släckmedel vid brandövningar  

Tändmedel/släckmedel 2007 2008 2009 2010 2011 

Pulver (ton) 0,34 0,3 0 0 0 

Släckmedel AFFF (liter) 300 25 0 0 400 

Tändmedel Jet A1 (liter) 1 050 200 250 251 701 

Gasol användes tidigare men har används i mycket liten omfattning de sju senaste åren. 
Under 2012 kommer dock gasol att användas igen och Tändmedel Jet A1 kommer att 
fasas ut. Detta i samband med att en ny övningsmodul tas i bruk. Den framtida 
förbrukningen för sökt verksamhet förväntas därför bli ca 100 l JET A1 per år och ca 500 l 
gasol per år på sikt.  

4.5.6 Helikopterskola 

Företaget Northern Helicopters etablerade sig 2009 vid Jönköpings flygplats för att 
bedriva helikopterskola och JAAB anmälde denna förändring till tillsynsmyndigheten 
(Miljönämnden i Jönköpings kommun). Miljönämnden beslutade i oktober 2010 att, vid 
visst vite, förbjuda JAAB att upplåta fastigheten för utbildningsverksamhet avseende 
helikopterskola. Beslutet överklagades till länsstyrelsen som ändrade föreläggandet 
såtillvida att teoretiska utbildningsmoment undantogs från förbudet. Länsstyrelsen 
lämnade i övrigt överklagandet utan bifall. JAAB överklagade länsstyrelsens beslut till 
mark- och miljödomstolen som avslog överklagandet, med hänvisning till att 
verksamheten enligt domstolens bedömning inte kan anses omfattas av gällande 
tillstånd. Förbud mot bedrivande av utbildningsverksamhet avseende helikopterskola 
gäller således för närvarande vid Jönköping Airport. 

Om helikoptrarna skall kunna framföras vid samhällsinsatser så krävs piloter och därmed 
måste piloter utbildas.  

Flygplatsen är skyldig att under öppethållande kunna sätta in brandsläckning eller annan 
räddningstjänst inom 180 sek om en olycka skulle ske på flygplatsen. Eftersom 
flygplatsen har tillgång till denna räddningstjänst är flygplatsen en bra plats för helikopte-
rskola.  

Buller från helikopterskolan medför endast en marginell ökning av bullerexponering i 
förhållande till övrigt buller från verksamheten vid flygplatsen, såväl från befintlig som sökt 
verksamhet. Resultat av genomförda bullerberäkningar för flygplatsen redovisas i bilaga 1 
Teknisk beskrivning och bilaga 2 Teknisk beskrivning Flygbullerberäkningar. 

JAAB föreslår att hovring på flygplatsen skall ske på gräsbana, bana 11/29 framför 
hangar (B02/03) (se bilaga 1A), och att den får ske mellan klockan 06 och 18. För sökt 
verksamhet ingår antal starter och landningar för helikoptrar i det totala antalet rörelser 
för allmänflyg. 
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4.5.7 Teknisk bas 

För underhåll och service av flygplan finns det vid flygplatsen en s.k. teknisk bas byggnad 
02 och 03, se bilaga 1A. Vid den tekniska basen/hangaren kan underhåll av flygplan i 
form av tekniskt underhåll, tvätt av flygplan och annan teknisk administration ske. För 
administration finns även ett kontor.  

Verksamheten vid den tekniska basen består av tekniskt underhåll i både förebyggande 
och avhjälpande syfte. Motortester sker utomhus i hangar efter underhåll och tvättning av 
flygplan. Vid motorbyte eller service sker funktionskontroll genom motorkörning. En 
motorkörning pågår mellan fem till 60 minuter, dock oftast ca 10-20 minuter. Under en 
motorkörning testas fullgas ca tio procent av tiden (ca en till två minuter), övrig tid går 
motorerna på tomgång. Motorkörningar äger i huvudsak rum morgon och dagtid men kan 
i enstaka fall behöva ske nattetid bland annat p.g.a. oplanerade serviceåtgärder. 

Det har förekommit verksamhet i den tekniska basen sedan 1990-talet då en underhålls-
verkstad för Fokker 50 började bedrivas. Verksamheten inkluderades i prövningen 1997 
och pågick fram till 2007. Mellan 2007-2009 låg verksamheten nere och återupptogs 
sedan 2010. För närvarande efter Skyways konkurs förekommer ingen verksamhet vid 
den tekniska basen. Underhållsarbete skedde huvudsakligen kvällar och nätter. I 
samband med service och underhåll utfördes motortester. Motortesterna har under 
senaste tid innan de upphörde genomförts på södra delen av rullbana 01/19 för att 
minimera störningar för kringboende. 

Flygplatsen har registrerat data på exakt i vilken omfattning motorkörningarna har 
bedrivits efter återupptagandet och de har legat på mellan 2-3 motorkörningar per vecka. 
Någon motsvarande registrering finns inte för perioden före 2007 men antalet flygplan 
som servades var fler och äldre vilket gjorde att serviceintervallet dessutom var tätare, 
vilket medförde fler motorkörningar före 2007 än efter att verksamheten återupptogs 
2010. Efter 2010 bedöms omfattningen ha halverats jämfört med tidigare.  

Sedan 2011-03-18 finns ett föreläggande (Dmi § 138) från miljönämnden om att 
motorkörning får förekomma högst 30 minuter vid två tillfällen per vecka. Detta har följts 
upp och aktuella tester har rapporterats till miljökontoret. En flygplatsföreskrift (Airport 
regulation) har tagits fram som reglerar motorkörningar i detalj.  

För den sökta verksamheten bedöms underhållet vid den tekniska basen återupptas och 
motorkörningar i anslutning till den tekniska basen bedöms kunna uppgå till fem 
motorkörningar per vecka. Motorkörningar kommer ske i södra delen av flygplatsområdet 
med hänsyn till bullerpåverkan. 

4.5.8 Frakthantering 

Jönköping Airport har en säkerhetsgodkänd, neutral (d.v.s. alla bolag är välkomna) 
fraktterminal som drivs av flygplatsen och i vilken service till olika fraktföretag ges av 
JAAB. Fraktverksamheten bidrar till att flygplatsen är den mest trafikerade i landet mellan 
klockan 23-01. 
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Fraktverksamheten består av omhändertagande av fraktplan (postfrakt, expressfrakt samt 
en mindre del tyngre fraktplan), ilastning och lossning av flygplan samt omfördelning av 
gods mellan flyg till flyg eller flyg till marktransport.  

En del av frakthanteringen sker i fraktterminalen dit godset kommer antigen från 
flygplanen eller från vägtransporter. Omlastning/sortering sker sedan till mindre 
containers för flygfrakt eller till mindre lastbilar. En del av de färdiglastade containrarna 
flyttas över till vagn för transport till flygplanet och därifrån vidare in i planen med saxlift, 
s.k. highloader. 

Övrig frakthantering sker direkt mellan flygplanen på plattan (uppställningsplatsen). 

Omlastningen från flyg till tunga och lätta lastbilar genererar marktransport. 

För sökt verksamhet förväntas antalet flygrörelser för frakt- och postflyg öka knappt fem 
gånger jämfört med tillståndsgiven verksamhet 1997, men minskar med 25 % jämfört 
med ändringstillståndet 2009. Den ökande frakthanteringen bedöms kunna rymmas i 
befintlig fraktterminal med mindre justeringar. Om det uppstår ett eventuellt behov av 
ytterligare terminalyta finns yta vid flygplatsen.  

4.6 Teknisk försörjning 

4.6.1 Vatten och avlopp 

Flygplatsen försörjs med dricksvatten från en djupborrad bergbrunn som ligger inom 
flygplatsområdet. Jönköpings kommun ansvarar för vattentäkten och utför provtagning en 
gång per månad på vattnet. Vattentäkten försörjer alla fastigheter inom flygplatsområdet 
utom brandövningsplatsen som har egen grundvattentäkt (djupborrad bergbrunn) som 
också ligger inom flygplatsområdet.  

Sedan 1991, när den nya terminalbyggnaden uppfördes, är allt spillvatten från sanitets-
utrymmen inom flygplatsområdet kopplat till det kommunala spillvattensystemet. Sanitärt 
avloppsvatten leds till kommunens reningsverk, Simsholmen. 

Tömning av flygplanens toaletter sker till en latrinvagn. Innehållet i vagnen töms i en 
brunn och två gånger om året körs spillvattnet till kommunens reningsverk. 

Glykolblandning som mellanlagras i tank eller cistern (se avsnitt 4.5.2) under vintern, 
töms av entreprenör och körs till Jönköping Energis biogasanläggning.  

Inom verksamheten finns flera spol- och tvättrännor varifrån vattnet leds via oljeavskiljare 
(OA) till det kommunala spillvattensystemet. Det finns totalt fem oljeavskiljare inom 
flygplatsen. Restaurangens spillvatten leds via fettavskiljare till det kommunala spill-
vattensystemet. För lokalisering av olje- och fettavskiljare, se bilaga 1B.  

Effekterna av sökt verksamhet innebär att mängden spillvatten beräknas öka. 
Spillvattensystemet är byggt för att klara större volymer och inga ombyggnationer krävs.  
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4.6.2 Dagvatten 

Dagvatten uppkommer till stor del inom de stora, asfalterade ytorna samt även från tak 
och runt byggnader. Runt bansystemet och runt stationsområdet finns dagvattensystem. 
Flygplatsens asfaltbana, rullbanan, avvattnas via två vattendrag och en sjö. Dagvatten 
uppkommer även på brandövningsplatsen där avrinning sker söderut mot Sandserydsån. 
Dagvatten från södra hälften av bansystemet samt från stationsområdet avrinner till 
Sandserydsån (ca 50 %) och vidare till Tabergsån och Vättern. Dagvatten från delar av 
norra bansystemet avleds till Västersjön (ca 25 %) och Dunkehallaån (ca 25 %). För 
dagvattensystemet och placering av bäckar och sjö, se bilaga 1B.  

De huvudsakliga miljöstörande ämnena i dagvattnet är urea från halkbekämpning samt 
propylenglykol och fosfor från avisningsvätska. Inom flygplatsens interna kontrollprogram 
genomförs provtagning, kemiska analyser och flödesmätningar av dagvatten vid tre 
dagvattenbrunnar som mynnar till Sandserydsån, Västersjön och Dunkehallaån. Några av 
de parametrar som mäts är temperatur, pH, TOC, kemisk syreförbrukning, totalkväve, 
metaller och PFOS, se Callunas PM, bilaga 3A till MKB, för en fullständig redovisning 
Den framtida förbrukningen av glykol och urea framgår av avsnitt 4.5.2 Avisning och 4.5.3 
Halkbekämpning. Användningen av glykol beräknas öka ca 3 gånger jämfört med dagens 
förbrukning (60-100 m3/år) och för urea föreslås användning tillåtas bli densamma som 
för nuvarande verksamhet (20 m3/år). 

Det finns ett behov av fler hårdgjorda ytor vilket innebär att dagvattenmängden kommer 
att öka men dagvattensystemet är sedan tidigare anpassat för att klara den ökade 
mängden. 

4.6.3 Fordonstvätt  

Fordonstvätt sker på ett flertal platser inom området. Tvättränna eller spolplats kopplad till 
oljeavskiljare finns i avisarhallen, i spolhall där latrinvagnen förvaras, under skärmtak vid 
hangarer, i gamla fordonsverkstaden samt i nya fordonsverkstaden (gamla brandstation). 
Oljeavskiljarna har larm och överfyllnadslarm samt töms årligen. Vattnet går efter 
oljeavskiljarna vidare till det kommunala spillvattennätet.  

Vid rengöring av fordon används kallavfettningsmedel. Verksamheten förväntas inte 
förändras och några nya anläggningar planeras inte för sökt verksamhet. 

Behovet av fordonstvätt förväntas förbli detsamma som vid dagens verksamhet och kan 
därför tillgodoses inom befintliga anläggningar. 

4.6.4 Avfallshantering 

Vid Jönköping Airport finns en central avfalls- och återvinningsstation som kallas 
Miljöhallen. Dessutom finns flera mellanlagringstationer. Fraktioner som sorteras är bl.a. 
wellpapp, papper, brännbart avfall, mjukplast, matfettavfall, tidningar och metallskrot. 
Farligt avfall såsom t.ex. rester från oljeavskiljare, färgburkar, lysrör, spillolja hanteras för 
sig. Oljespill från gamla fordonsverkstaden pumpas till en tank om två kubikmeter 
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belägen utanför lokalen. Tanken töms och körs iväg av avfallsentreprenör som farligt 
avfall. 

   

Figur 4.6 Förvaring av farligt avfall Figur 4.7 Miljöhallen.  

I första hand används miljöhallen av JAAB. Även övriga företag verksamma på 
flygplatsen har tillgång till flygplatsens avfallssystem. 

Effekterna av ökad omfattning enligt sökt verksamhet innebär att mängden avfall ökar. 
Avfallshantering med dagens avfallssystem klarar en ökad aktivitet enligt sökt 
verksamhet, dock bedöms hämtningsintervallet för vissa avfallsfraktioner att öka.  

4.6.5 Värme och kyla 

Flygplatsen nyttjar till övervägande delen grön fjärrvärme till uppvärmning av sina lokaler 
(mer än 95 %). Några lokaler värms med raffinerad rapsolja i egen panna eller luftvärme-
pump. Två mindre lokaler värms med direktverkande el. Fjärrkyla används för att kyla 
kontorslokaler under sommarhalvåret samt för att kyla en del rum med temperatur 
känsliga apparater under hela året. Uppvärmningen av verksamhetens lokaler ger 
upphov till mycket låga nivåer av fossilt koldioxidutsläpp. I tabell 5.6 redovisas 
förbrukningen av olja, fjärrvärme och fjärrkyla de sex senaste åren.  

Tabell 4.6. Energiförbrukning för uppvärmning/kyla  
Uppvärmning 2006 2007 2008 2009 2010 2011 

Eldningsolja 1 (m3) 7,8 6 5,4 0 1,5 0 

Raffinerad rapsolja (m3) - - 1,7 5 6 4 

Fjärrvärme MWh 1 514 1 438 969 1 024 1 136 751 

Fjärrkyla MWh 127 94 82 153 85 110 

Till reservaggregatet för el som klarar hela anläggningens elbehov vid ett eventuellt totalt 
elavbrott används EcoPar, en renare form av diesel. 
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Fjärrvärme säljs även vidare till extern verksamhet i byggnad öster om flygplatsen, deras 
förbrukning ingår inte i den redovisade förbrukningen i tabellen ovan. 

För sökt verksamhet förväntas behovet av fjärrvärme och uppvärmning inte öka jämfört 
med dagens förbrukning. Internt arbete med energieffektivisering förväntas minska 
energibehovet synkroniserat med verksamhetsökningen så att ytterligare förbrukning inte 
är nödvändig 

4.6.6 Elförsörjning 

Flygplatsen har behörighet och tillstånd för att ta emot högspänningsel via transformator-
station. Elen transformeras till lägre spänningar före utmatandet i flygplatsens elsystem. 
Ställverket innehåller datorer och transformatorer och inmatning sker från två skilda håll 
för bästa säkerhet. Vid ett eventuellt totalt elavbrott finns ett reservaggregat som drivs på 
EcoPar och klarar hela anläggningens elbehov. 

Elförbrukningen de sex senaste åren redovisas i figur 4.8.  

 

Figur 4.8: Elförbruningen under åren 2006-2011  

Elförbrukning för sökt verksamhet förväntas inte öka dagens förbrukning. Internt arbete 
med energieffektivisering förväntas minska energibehovet synkroniserat med 
verksamhetsökning så att ytterligare förbrukning inte är nödvändig  

4.6.7 Bränslehantering 

Inom flygplatsområdet finns en bränsleanläggning med tre 50 m3 cisterner för flygfotogen 
Jet A1, en 30 m3 cistern med diesel för samtliga markfordon, samt en 20 m3 cistern för 
flygbensin Avgas 100 LL som används av flygklubben.  
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Bränsleanläggningen ägs av AirBP som innehar miljötillstånd för verksamheten och har 
ett arrendeavtal med JAAB. JAAB har genom ett verksamhetsavtal ansvar för driften. 

 

Figur 4.9: Bränsleförråd.  

Bränsleanläggningen är placerad inom en betongvagga utan tak där regnvatten dräneras 
och pumpas vidare till dagvattenledning genom en oljeavskiljare. Detta sker med en 
elektrisk pump som startas manuellt. Daglig tillsyn sker av anläggningen där bränsle-
nivåer och vattenmängd med eventuell petroleumförekomst kontrolleras. Om bränsle 
läcker ut tas vattnet omhand via sugbil och körs efter kontakt med AirBP till godkänd 
behandlingsanläggning, (Detta har aldrig inträffat). 

En liten mängd bensin typ Aspen innehas för drift av gräsklipparna. I ställverk för 
inkommande el finns, i anslutning till reservaggregatet en invallad och larmad tank om 9 
m3, cisternen är dock i dagsläget aldrig fylld med mer än 4,5 m3 bränsle (EcoPar). 

För sökt verksamhet bedöms förbrukningen av flygbränsle öka proportionellt mot ökad 
mängd kommersiella rörelser, d.v.s. med 40 %, medan bränsle för gräsklippare och 
reservaggregat där förbrukningen förväntas bli oförändrad.  

5 Flygverksamhet  

5.1 Indelning av luftfartygstyper 

För att möjliggöra en uppskattning av bulleremissioner från den sökta verksamheten 
måste den förväntade flygtrafiken fördelas på olika luftfartygstyper med olika emissions- 
och bulleregenskaper.  

Luftfartygstyperna delas in i olika grupper och ett luftfartyg i varje grupp får representera 
gruppen. Det första kriteriet för val av representerande luftfartyg för varje viktklass är att 
det ska ha en för gruppen genomsnittlig storlek och passagerarkapacitet. En avvägning 
av bl.a. bullernivå och rörelsefrekvens avgör sedan vilken typ som representerar en 
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grupp. Referensbullernivån9 (där man tittar på motortyp, antal motorer, startvikt och 
liknande) som används är maximal ljudnivå 70 dB(A). Dessutom tas hänsyn till 
exempelvis vilka typer som är på väg att fasas ut och vilka som är på väg in som 
ersättare, det vill säga flygbolagens planering.  

För bullerberäkningarna används beräkningsmodellen INM10 version 7.0c med tillhörande 
databas. Modellen i INM baseras på den metod för flygbullerberäkning som definieras i 
ECAC11 Doc 29 v.3. Denna metod ska enligt en överenskommelse mellan 
Transportstyrelsen, Naturvårdsverket och Försvarsmakten tillämpas i Sverige. 

Vid anpassning av flygvägar till bullerberäkningsmodellen togs särskilt hänsyn till den 
horisontella spridningen av buller. Inför bullerberäkningen har nuläget för år 2010 tagits 
fram med hjälp av radarspår där all trafik visas, se bilaga 2 Teknisk beskrivning 
Flygbullerberäkningar.  

Flygplatsen trafikeras av en mängd olika luftfartyg, dessa är indelade i fem kategorier: 
Turbopropeller, Regional Jet, Medium Jet, Stor Jet samt allmänflyg. Se tabell 5.1 nedan. 

Tabell 5.1: Gruppering av typ av luftfartyg för bullerberäkning 

Grupp Typ Typ av luftfartyg som 
representant INM-typ 

GA Allmänflyg  GASEPF 

A Turboprop DHC-8 DHC830 

B Regional jet Embraer 190 GV 

C Medium Jet Airbus 320 A320-211 

D Jet >100 ton Airbus 330 A330-343 

Helikopter Helikopter Robinson R22  

5.1.1 Grupp A, Turbopropellerflygplan 

Turbopropeller består av de minsta planen för passagerartrafik för flygning på korta 
distanser samt medeldistans och har en kapacitet på 18-70 passagerare. Detta är i 
nuläget den största grupp flygplan som trafikerar Jönköping Airport. Ungefär 29 % av alla 
rörelser i sökt verksamhet bedöms ske med flygplan som hör till denna grupp. 

5.1.2 Grupp B, Regional Jet 

Regional Jet består av plan som tar 50-100 passagerare där sträckorna växlar från kort- 
till medeldistansflygningar. Denna grupp består till största delen av mindre tvåmotoriga 

                                                      
9 Referensbullernivån är i detta fall en jämförelse av en maximal ljudnivå om 70 dB(A) för 
respektive flygplanstyp med rak lateral start eller landning. 
10 Integrated Noise Model, beräkningsprogram för flygbuller framtaget av USA’s 
luftfartsmyndighet, FAA 
11 European Civil Aviation Conference. ECAC är ett samrådsorgan för europeiska 
luftfartsmyndigheter och har som målsättning att gynna utvecklingen av ett säkert, 
effektivt och uthålligt europeiskt flygtransportsystem 
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jetflygplan. Ungefär 11 % av alla rörelser i sökt verksamhet bedöms ske med flygplan 
som hör till denna grupp. 

5.1.3 Grupp C, Medium Jet 

Medium Jet har en kapacitet på mer än 100 passagerare och upp till 50-80 ton. Denna 
kategori används vanligtvis av charterbolagen. Denna grupp består av större jetflygplan 
som i jämförelse med grupp B är mer bullriga. Många av flygplanen är snarlika varandra i 
storlek, prestanda och bulleregenskaper. Ungefär 12 % av alla rörelser i sökt verksamhet 
bedöms ske med flygplan som hör till denna grupp. 

5.1.4 Grupp D, Jet över 100 ton 

Stor Jet tar mer än 200 passagerare och mer än 100 ton. Dessa plan används till 
långdistansflyg. Flygplan i denna grupp kommer förekomma sällan i sökt verksamhet, 
under 0,5 % av alla rörelser sker i grupp D. 

5.1.5 Grupp GA: Allmänflyg 

Allmänflyget innefattar ett brett spektrum av företeelser inom luftfarten. Begreppet 
innefattar såväl flygning med tunga flermotoriga flygplan som flyg med hängglidare, 
helikopter och varmluftsballong. Allmänflyg innefattar även händelser såsom fallskärm-
shoppning, flyguppvisningar, taxiflyg, aerial work, privat- och skolflyg samt ultralätta 
luftfartyg i olika former. Privatflyg (även kallat nöjesflyg) är det vanligaste luftfartyget 
bland allmänflyget. Taxiflyg (affärsflyg) är kommersiella flygningar där pilot och flygföretag 
betalas av de resande. Aerial work, även kallat bruksflyg är exempelvis flygmätningar 
eller kraftlinjeinspektioner. Skolflyg är sådan flygverksamhet där ändamålet är pilotut-
bildning och flygningen övervakas av instruktör. Av definitionen framgår att det inte görs 
någon åtskillnad mellan skolflyg oavsett typ av luftfartyg enligt ovan. I beräkningen av 
buller ingår helikopterflyg som lämnar flygplatsen i denna grupp, men ej de som kör 
trafikvarv inom helikopterskolan.  

Ungefär 47 % av alla rörelser i sökt verksamhet bedöms ske med flygfartyg som hör till 
allmänflyg. 

5.1.6 Grupp helikoptrar inom helikopterskolan 

I nuläget finns det två typer av helikopter som opererar på flygvägen Trafikvarv (se avsnitt 
4.4). Då det inte finns källdata för någon av dessa helikoptertyper i INM har Robinson 
R22 har valts som representant för både den lättare typen av helikopter (G2) och den 
tyngre typen (EC120).  Robinson R22 är lättare än båda typerna av helikopter men är 
enligt certifieringsdata12 2,5 dB mer bullrig än Gabri G2 vid överflygning och 0,5 dB 
mindre bullrig än EC120. Då uppskattningsvis en tredjedel av alla rörelser kommer ske 

                                                      
12 Certifieringsdata från EASA enligt certifieringsprocedur fastställd i ICAO Annex 16, 
Volume I 3rd Edition / Amendment 7 kapitel 11 (11.4.2). Överflygning på 150 m höjd och 
ljudnivå mätt i SEL. 
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med helikoptertypen EC120 och två tredjedelar med Gabri G2 är R22 en passande 
representant och på så sätt säkerställs att bullerberäkningarna inte underskattar bullret.  

5.2 Jönköpings flygklubb 

På flygplatsen finns en flygklubb som bedriver allmänflyg (nöjesflyg och skolflyg) i liten 
omfattning med mindre enmotoriga flygplan. De har ett verksamhetsavtal med flygplatsen 
där säkerhet och ordning skall skötas samt att flygplatsens miljöpolicy ska följas. 
Omfattningen bedöms inte nämnvärt förändras för sökt verksamhet. 

5.3 Nyqvist Aero AB 

Nyqvist Aero AB bedriver småskalig service av mindre enmotoriga flygplan i en egen 
hangar på flygplatsens område. För att reglera denna verksamhet har ett 
verksamhetsavtal ingåtts mellan bolaget och JAAB. 

5.4 Marktransporter 

Transporter till och från flygplatsen uppkommer i form av gods- och passagerartrafik. 
Godstrafik till och från flygplatsen sker mestadels via budbilar och mindre lastbilar samt 
en mindre mängd med långtradare. Majoriteten av dessa går till och från fraktterminalen.  

Vad gäller persontransporter till och från flygplatsen finns idag en linje med buss som i 
första hand trafikerar industriområdet. De flesta persontransporterna till och från 
flygplatsen sker med personbilar (lätta fordon). På flygplatsen finns även en hyrbilsfirma 
etablerad, samt taxitrafik. Personalens resor till och från flygplatsen sker mestadels med 
privata bilar. 

Flera vägtrafikmätningar har gjorts runt flygplatsen inför tidigare ansökningar samt även 
under 2011. Vid en mätning 2008 konstaterades att en inte obetydlig del av trafiken på 
Flygplatsvägen kommer från det industriområde som ligger intill flygplatsen. Industrierna 
inom detta område har ingen koppling till flygplatsverksamheten. Ytterligare två 
trafikmätningar har därför genomförts i juni 2009 och mars 2011. Dessa mätningar visar 
på en betydligt lägre trafikmängd till och från flygplatsen än vid tidigare mätningar.  

Resultatet av de senaste trafikmätningar har sammanfattats i tabell 5.2. 

Tabell 5.2: Uppmätta trafikflöden till och från Jönköping Airport vecka 26 2009 och vecka 10 2011. 
Enhet: fordon per dygn. 

Dygnstrafik medel v.26 2009 v.10 2011 

Lätta fordon 375 363 
Tunga fordon 63 42 
Totalt 438 409 

Antaganden om hur marktrafiken tillväxer med ökad verksamhetsvolym på flygplatsen har 
utförts där uppskattning gjorts utifrån att den lätta trafiken ökar proportionellt mot antalet 
passagerare samt att den tunga trafiken ökar proportionellt mot antalet flygrörelser med 
post- och fraktflyg. Med antagandet att den lätta trafiken ökar proportionellt mot antalet 
passagerare kommer antalet öka kraftigt från dagens 360 (2011) till ca 3 500 fordon per 
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dygn för sökt verksamhet. Den stora ökningen av persontransporter innebär dock 
sannolikt att det finns ett underlag för kollektivtrafik. Införande av kollektivtrafik skulle 
kunna medföra att antalet persontransporter minskar markant. I tabellen nedan som 
redovisar antalet fordon per dygn presenteras antalet lätta fordon utan införandet av 
kollektivtrafik. De tunga fordonen ökar från ca 40 till ca 70 fordon per dygn för 
motsvarande period men är lägre än vad som har beräknats för tillståndsgiven 
verksamhet 2009.  

Resultatet av de omräknade trafikflödena redovisas i tabell 5.3. 

Tabell 5.3: Beräknade trafikflöden till och från Jönköping Airport 2011 och för tillståndsgivna 
trafikfall 1997 och 2009 samt för sökt verksamhet. Enhet: fordon per årsmedeldygn.  

Trafikmängd (ÅDT) Personbilar Tunga fordon Totalt antal fordon 

Trafikräkning v. 10 2011 360 40 400 

Tillståndssökt trafikfall 3 500 70 3 570 

Tillståndsgivet trafikfall 1997 1 700 15 1 715 

Tillståndsgivet trafikfall 2009 1 700 95 1 795 

För mer information kring trafikmätning och miljökonsekvenser, se miljökonsekvens-
beskrivning, avsnitt Utsläpp till luft. 

6 Utbyggnadsplaner 

Den beskrivna trafikutvecklingen enligt sökt verksamhet för Jönköping Airport bedöms 
kunna utföras utan större om- och utbyggnader av flygplatsens infrastruktur. 
Banförlängning kommer inte ske under prognosperioden. Under prognosperioden 
bedöms inte höghastighetståget att anläggas genom Jönköping vilket skulle kunna 
påverka antalet transporter med lätta fordon.  

Större asfalterad yta kommer troligen krävas för vändplats i söder samt cirkulationsplats 
vid taxibana A när antalet flygrörelser ökar.  

De utbyggnadsplaner som kan bli aktuella är hotell, fler hangarer för teknisk verksamhet 
samt en utökad fraktterminal. Flygplatsen kommer med den beräknade trafikbilden 
behöva vara öppen dygnet runt alla dagar. Idag är flygplatsen stängd mellan kl. 03 och 
06 under natten.  

Ytterligare ett instrumentlandningssystem (ILS) för inflygning från söder (idag finns ILS för 
inflygning från norr), kommer att installeras vilket påverkar regularitet och miljöaspekter 
positivt.  

Gräsbanan kommer sannolikt att avvecklas under prognosperioden när behoven av mark 
för byggnation samt yta för luftfartygsuppställning ökar.  

Vid framtida utökning av reguljär- och chartertrafiken kommer en genomgång av 
kollektivtrafiksatsning att ses över för att minska transporter med personbilar till och från 
flygplatsen. Jönköping Airport kommer att aktivt arbeta för att få till stånd kollektivtrafik till 
och från flygplatsen.  
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7 Miljöarbete inom Jönköping Airport 

Jönköping Airport har en miljöpolicy som innebär att JAAB åtar sig att minska 
verksamhetens miljöpåverkan genom ständiga förbättringar och förebyggande av utsläpp. 
Följande riktlinjer gäller för Jönköping Airport AB:s miljöarbete: 

• Minska utsläppen till luft, mark och vatten  
• Energieffektivisera verksamheten  
• Utöka och förbättra källsorteringen 

Minimera användningen och på sikt fasa ut alla miljöfarliga kemikalier 

Det finns en fastställd miljöplan för att uppnå uppställda miljömål. Miljöfrågorna integreras 
i samtliga verksamhetsdelar. Arbetet struktureras med hjälp av ett miljöledningssystem 
som är uppbyggt enligt kraven i standarden ISO 14001. I alla verksamhetsavtal som 
skrivs med entreprenör, flygbolag m.fl. finns miljöpolicyn med. 

Flygplatsen är miljödiplomerad sedan 2010 via Jönköpings kommun och erhöll vid 
omdiplomeringen i slutet av år 2011 100 % av möjliga poäng. Årlig revision av 
diplomeringsarbetet sker av utomstående revisor. I de framtida planerna ingår att arbeta 
för att nå den högsta nivån av europeisk klimatmärkning, Airport Carbon Accredited Level 
3+.  

Jönköping Airport startade i januari 2008, tillsammans med hela LFV (numera Swedavia), 
ett energiprojekt som syftar till att minska miljöbelastningen från flygplatsen. Målet är att 
sänka utsläppen av koldioxid och att minska användningen av energi för uppvärmning 
och elförbrukning. Flygplatsens projekt har döpts till ”Gate green”. Under åren 2010-2011 
har arbetet fortgått, om än i mindre omfattning p.g.a. av administrationen i samband med 
ägarbytet den 1 januari 2010. 

Sedan projektstart har fler än 100 aktiviteter utförts.  

Aktiviteter för minskad elanvändning är bl a ljusrelästyrd mastbelysning vid uppställnings-
platser för luftfartyg, uppdatering av fastighetens styrsystem för el, rörelsedetektorer, i 
Införande av motorvärmarstyrning vid parkeringar, utbyte av armatur till LED-teknik, 
spänningssänkning på parkeringsbelysning, ny belysning i terminal. 

Aktiviteter för minskad värmeförbrukningen är bl a uppdatering av ventilationsstyrning i 
fastigheten, byte av ett antal värmepumpar där anslutning till fjärrvärme saknas, 
optimering av flödeskurvan i ventilationssystem, värmefotografering av alla byggnader 
och tätning vid behov. 

Aktiviteter för att minska utsläpp av koldioxid är bl a utbyte av bränsle för samtliga 
dieselfordon till EcoPar, GTL-bränsle, utbyte av EO1 till raffinerad rapsolja för upp-
värmning, inköp av grön fjärrvärme i samarbete med Jönköping energi AB, kurs i ECO-
driving för alla medarbetare, miljöklassade personbilarna samt tjänstecyklar inom 
flygplatsområdet. Inflygning med gröna inflygningar som enligt uppgift från flygbolagen 
sparar ca 100 ton CO2 per år under LTO fasen. Koldioxidutsläppen från flygplatsens 
egen verksamhet har sjunkit från 112 ton 2008 till 53 ton 2011. 
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Arbetet har gett resultat. Dock var år 2010 ett extremår ur vädersynpunkt. Under detta år 
var t.ex. dieselförbrukningen för interna fordon dubbelt så stor som ”normalår” och 
användningen av EcoPar, en syntetisk vitolja till dieselfordon, hade inte börjat användas. 
Sedan 2011 används EcoPar till alla dieselfordon. 

Flygplatsen har sedan 2010 även deltagit i ”Earth hour” (Världsnaturfondens kampanj för 
att spara energi som genomförs samtidigt över hela jorden under en timme i mars varje år 
genom att belysning och apparater m.m. släcka ned/ stänga av). 

8 Kommunikation 

Jönköping Airport lämnar årligen in miljörapport till miljökontoret i Jönköpings kommun. I 
miljörapporten redovisas fjorårets händelser såsom ev. förändringar, utsläpp till luft och 
vatten, resultat av provtagningar, förbrukning av kemikalier, etc. 

Ledningssystem enligt QDHB, ett gemensamt system för drifthandbok inom mindre 
flygplatser, infördes inom LFV under 2008 och har fortsatt användas även i kommunal 
regi. I ledningssystemet ingår klagomålshantering från allmänhet samt även 
förbättringsförslag som uppkommer internt.  

I ledningssystemet finns rutiner för olika typer av kontroll av verksamheten, såsom rutin 
för daglig tillsyn av bränsleanläggning, kontrollprogram för provtagning av dagvatten inom 
flygplatsen etc. 

Flygplatsen är ett utpekat riksintresse. Ett omfattande arbete startades 2009 av 
Transportstyrelsen för att precisera detta riksintresse. Arbetet övertogs av det nybildade 
Trafikverket under 2010, men där det ännu inte har fastställts en tidplan för när 
precisering skall ske. Preciseringen av riksintresset skall ske med en tidshorisont på ca 
40-50 år från dags datum. 


