
 
 

 

1 (97)

Sweco 
Vatten & Miljö 
Östra Strandgatan 10 
Box 145, 551 13  Jönköping 
Telefon 036-15 18 00 
Telefax 036-71 09 65 
www.sweco.se 

Sweco Environment AB 
Org.nr 556346-0327 
säte Stockholm 
Ingår i Sweco-koncernen 
 

Taina Kuhna 
Miljökonsult 
Telefon direkt 036-15 18 68 
Mobil 0727-44 18 68 
 

 

F
el

! 
O

kä
n

t 
n

am
n

 p
å 

d
o

ku
m

en
te

g
en

sk
ap

. 

 
p:\1353\1300620_jönköping_airport_ansökan\000\19 original\bilaga 3 
mil jökonsekvensbeskrivning.docx 

 
  

RAPPORT    BILAGA 3 

JÖNKÖPING AIRPORT AB 
 
Jönköping Airport  
Miljökonsekvensbeskrivning 
Uppdragsnummer 1300620000 

 
Miljökonsekvensbeskrivning inför ansökan enligt Miljöbalken 
 
 

  
 
 
 
 

 

 

  
  
 
 

Jönköping 2012-09-26 
 
Sweco Environment AB  
Jönköping Vatten och Miljö 

   
   

Taina Kuhna                        Karin Alenius 
 



  

 

INNEHÅLLSFÖRTECKNING 
 
 

2 (97)

RAPPORT 
2 01 2- 09 -26   
MILJÖKONSEKVENSBESKRIVNING 

 

 

F
el

! 
O

kä
n

t 
n

am
n

 p
å 

d
o

ku
m

en
te

g
en

sk
ap

. 

 
p:\1353\1300620_jönköping_airport_ansökan\000\19 original\bilaga 3 
mil jökonsekvensbeskrivning.docx 

Sammanfattning 5 

1 Inledning 8 

1.1 Administrativa uppgifter 8 
1.1.1 Uppgifter om verksamhetsutövaren/sökanden 8 
1.1.2 Uppgifter om anläggningen 9 

1.2 Vad ansökan avser 9 

1.3 Gällande domar och beslut 10 

2 Avgränsningar 11 

3 Bakgrund 13 

3.1 Historik och ägoförhållanden 13 

3.2 Lokalisering 13 

3.3 Trafikutveckling 15 

4.4 Utbyggnadsplaner 16 

4 Flygverksamhet 17 

5 Beskrivning av verksamheten 18 

5.1 Flygplatsens anläggningar 18 

5.2 Flygvägar 20 

5.3 Flygplatsverksamheten 20 
5.3.1 Kemikaliehantering 21 
5.3.2 Brandövningsplats 24 
5.3.3 Teknisk bas 25 
5.3.4 Frakthantering 26 

5.4 Helikopterverksamhet 26 

5.5 Bränslehantering 27 

6 Teknisk försörjning 27 

6.1 Vatten och avlopp 27 

6.2 Ytvatten och dagvatten 27 

6.3 Uppvärmning och elförbrukning 28 

6.4 Avfallshantering 29 

7 Alternativ 29 

7.1 Nollalternativ 29 

7.2 Alternativ lokalisering 30 



  

 

INNEHÅLLSFÖRTECKNING 
 
 

3 (97)

RAPPORT 
2 01 2- 09 -26   
MILJÖKONSEKVENSBESKRIVNING 

 

 

F
el

! 
O

kä
n

t 
n

am
n

 p
å 

d
o

ku
m

en
te

g
en

sk
ap

. 

 
p:\1353\1300620_jönköping_airport_ansökan\000\19 original\bilaga 3 
mil jökonsekvensbeskrivning.docx 

8 Samråd och information 31 

9 Omgivningsbeskrivning 31 

9.1 Geologi och topografi 32 

9.2 Vindförhållanden 32 

9.3 Riksintressen 33 

9.4 Värdefulla naturområden 34 

9.5 Naturresurser 34 

9.6 Kulturmiljö 35 

9.7 Rekreation och friluftsliv 35 

9.8 Planförhållanden 35 

9.9 Befolkning och boende 36 

10 Miljömål 36 

11 Miljökonsekvenser 37 

11.1 Luft 37 
11.1.1 Bedömningsgrunder 37 
11.1.2 Nuläge luft 42 
11.1.3 Utsläpp från flygtrafik 43 
11.1.4 Utsläpp från marktransporter 44 
11.1.5 Utsläpp från egen verksamhet 46 
11.1.6 Sammanställning av beräknade luftutsläpp 46 
11.1.7 Miljökonsekvenser av luftutsläpp 48 
11.1.8 Uppfyllelse av miljömål och miljökvalitetsnormer 49 

11.2 Vatten 51 
11.2.1 Bedömningsgrunder 51 
11.2.2 Nuläge vatten 55 
11.2.3 Miljökonsekvenser av utsläpp till vatten 62 
11.2.4 Uppfyllelse av miljömål och miljökvalitetsnormer 64 

11.3 Buller 64 
11.3.1 Bedömningsgrunder 65 
11.3.2 Beräkningsmodell 68 
11.3.3 Bananvändning och flygvägar 69 
11.3.4 Luftfartyg för sökt verksamhet 70 
11.3.5 Dygnsbuller (helhetsbuller) 72 
11.3.6 Nattbuller 75 
11.3.7 Buller från helikopterflyg 77 
11.3.8 Mätning och beräkning av buller från motorkörning vid teknisk bas 78 
11.3.9 Vägtrafikbuller 79 
11.3.10 Beskrivning av hälsopåverkan av buller 80 
11.3.11 Miljö- och hälsokonsekvenser av buller 81 



  

 

INNEHÅLLSFÖRTECKNING 
 
 

4 (97)

RAPPORT 
2 01 2- 09 -26   
MILJÖKONSEKVENSBESKRIVNING 

 

 

F
el

! 
O

kä
n

t 
n

am
n

 p
å 

d
o

ku
m

en
te

g
en

sk
ap

. 

 
p:\1353\1300620_jönköping_airport_ansökan\000\19 original\bilaga 3 
mil jökonsekvensbeskrivning.docx 

11.3.12 Uppfyllelse av miljömål och miljökvalitetsnormer 82 

11.4 Kemikaliehantering 84 
11.4.1 Nuläge 84 
11.4.2 Miljökonsekvenser av kemikalieanvändning 84 

11.5 Energiförbrukning 85 
11.5.1 Nuläge 85 
11.5.2 Miljökonsekvenser av energiförbrukning 85 

11.6 Risk- och säkerhetsfrågor 85 
11.6.1 Nuläge 85 
11.6.2 Miljökonsekvenser av olycksrisker 86 

11.7 Hälsofrågor 86 

11.8 Förorenade områden 86 
11.8.1 Nuläge 86 
11.8.2 Miljökonsekvenser av förorenade områden 88 

11.9 Naturmiljö 88 
11.9.1 Bedömningsgrunder 88 
11.9.2 Nuläge för naturmiljön 89 
11.9.3 Miljökonsekvenser för naturmiljön 91 
11.9.4 Uppfyllelse av miljömål 92 

11.10 Inverkan på naturresurser, kulturmiljö, och friluftsliv 92 
11.10.1 Naturresurser 92 
11.10.2 Kulturmiljö 92 
11.10.3 Rekreation och friluftsliv 93 

11.11 Avfall 93 

12 Sammanfattande bedömning 93 

13 Källförteckning 96 
 
 
 
 
 
Bilagor Bilaga 3A Påverkan på vattenkemiska förhållanden (2012), Calluna  
  Bilaga 3B Analysresultat för grundvatten  
  Bilaga 3C Fågelinventering (2012) Calluna  
   
 
 
 



  

 

 
 
 

5 (97)

RAPPORT 
2 01 2- 09 -26   
MILJÖKONSEKVENSBESKRIVNING 

 

 

F
el

! 
O

kä
n

t 
n

am
n

 p
å 

d
o

ku
m

en
te

g
en

sk
ap

. 

 
p:\1353\1300620_jönköping_airport_ansökan\000\19 original\bilaga 3 
mil jökonsekvensbeskrivning.docx 

Sammanfattning 

I föreliggande miljökonsekvensbeskrivning (MKB) beskrivs den sökta flygplatsverksam-
hetens samlade konsekvenser för miljön och för människors hälsa. Dessa jämförs med 
två nollalternativ, d.v.s. gällande tillstånd 1997 och 2009 samt med nuvarande 
verksamhet, 2011 års verksamhet utom för bullerberäkningar där 2010 utgör nuläget. 

Jönköping Airport ägdes och drevs fram till den 31 december 2009 av staten via 
Luftfartsverket (LFV). Sedan den 1 januari 2010 ägs flygplatsen av Jönköpings kommun. 
Jönköping Airport AB (JAAB) sköter drift- och utveckling av flygplatsen. Jönköping Airport 
Fastighets AB (JAFAB) 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 är en flygplats med till största del nationell trafik samt en mindre del 
internationell trafik. Flygplatsen drivs i enlighet med gällande tillstånd från 1997 och ett 
ändringstillstånd från 2009. Denna ansökan omfattar 36 600 flygrörelser per år på 
befintlig start- och landningsbana. En flygrörelse är en start eller en landning. Antalet 
flygrörelser är något fler än verksamheten för ändringstillståndet men samma omfattning 
som tillståndet från1997. Den beskrivna trafikutvecklingen enligt sökt verksamhet bedöms 
kunna utföras utan större om- och utbyggnader av flygplatsens infrastruktur. Vid 
Jönköpings flygplats kommer i huvudsak samma flygvägssystem som i dag at användas.  

Flygverksamheten omfattar linjefart, charterflyg, fraktflyg, postflyg, samt militärflyg. En 
stor del av flygtrafiken består av fraktflyg. 

De största miljökonsekvenserna av den söka verksamheten är: 

• utsläpp av koldioxid till luft 

• utsläpp till vatten från verksamheten 

• bullerexponering av boende i flygplatsens omgivningar och vid överflygning av 
Dumme mosse. 

Jönköpings Airport har begränsad rådighet över flygbuller och utsläpp av koldioxid till luft 
från flygplan. Övriga miljöaspekter såsom kemikalieanvändning, föroreningar i mark, 
risker och beredskap samt avfall bedöms ha begränsad miljöpåverkan. 

Av utsläppen till luft från den samlade verksamheten bedöms de ökade utsläppen av 
koldioxid vara den effekt som har störst påverkan vid sökt verksamhet. Det gäller främst 
utsläppen från flygtrafiken som ökar ungefär i samma omfattning som antalet flygrörelser 
ökar (30 %) vid en jämförelse med tillståndsgiven verksamhet 1997 och sök verksamhet. 
Övriga effekter som utsläpp av kväveoxider och partiklar m.m. bedöms ge mindre 
påverkan. 

Flygplatsens beräknade totala utsläpp av koldioxid, kolväten, kväveoxid, svaveldioxid 
bedöms inte vara av den omfattningen att uppfyllelsen av miljömålet äventyras, vare sig i 
nuläget eller vid sökt verksamhet. 
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Några mätningar av luftföroreningar enligt miljökvalitetsnormerna (MKN) har inte skett på 
Jönköpings flygplats. Efter att tagit del av mätning vid Göteborg Landvetter Airport i vilken 
det gjordes bedömningen att nivåerna för de uppmätta parametrarna (partiklar, kväve- 
och svaveloxid samt bensen och bens(a)pyren) på Landvetter ligger under gällande 
miljökvalitetsnormnivåer är det sannolikt att nivåer ligger under gällande 
miljökvalitetsnormer även vid Jönköpings flygplats. 

De huvudsakliga utsläppen till vatten från flygplatsområdet utgörs av glykol för avisning 
av flygplan och urea för halkbekämpning av markytor. 

Provtagning i Dunkehallaån och Sandserydsån under 2011 och 2012 visar att påverkan 
från kväveutsläpp (urea) på Dunkehallaån är försumbar i förhållande till transporten i ån 
och har ingen påverkan på biologiska förutsättningar eller förhållanden. I Sandserydsån 
är kväveutsläppen från flygplatsen en viktig och definierad punktkälla som bör begränsas 
i så stor utsträckning som möjligt, även om en direkt effekt i recipienterna inte har kunnat 
konstateras.  

Med ett ökat utsläpp av kväve bedöms det som troligt att makrofyter och makroalger kan 
få en ökad tillväxt tack vare att kvävet i urea bidrar till ökad näringsnivå i vattnet. Det är 
inte troligt att fisk och bottenfauna påverkas negativt. Det går inte att med säkerhet säga 
vad ett ökat utsläpp av urea och därmed en ökning av kvävehalterna i recipienterna kan 
medföra. 

Dagens användning av glykol går inte att spåra i recipienterna, det finns inga tecken på 
lägre syrehalter nedströms flygplatsen än uppströms i åarna. Det är osannolikt att en 
ökad användning ger utslag i recipienterna genom syrebrist p.g.a. nedbrytning av glykol 
eller ökad tillväxt p.g.a. tillskott av fosfor. 

Det finns inga tecken på att ämnen för avisning och halkbekämpning har spridits med 
grundvattnet och dagens användning bedöms därmed inte har någon påverkan på 
grundvattnet. Det är inte heller troligt att de framtida utsläppsmängderna skulle påverka 
den kemiska statusen. 

Bullerpåverkan för sökt verksamhet för berörda boende minskar något jämfört med 
ändringstillståndet 2009. Ur friluftssynpunkt bedöms den ändrade verksamheten ge en 
positiv förändring genom minskat buller inom friluftsområdena Axamo-Hallby samt 
Dumme mosse. Bullerexponeringen över Dumme mosse bedöms minska något för den 
sökta verksamheten jämfört med ändringstillstånd 2009 och tillståndet 1997.  

Bullerpåverkan av utredda alternativ med flygväg ut till ytterfyrarna ger sammantaget 
likvärdig bullerbelastning på omgivningen jämfört med sökt verksamhet.  

Jönköping Airport har en lokalisering som gör att relativt få permanentboende människor 
utsätts för flygbuller över riktvärdena. Något färre boende kommer att påverkas av 
bullernivåer över riktvärdena för flygtrafikbuller och därmed bedöms de hälsorisker 
flygtrafiken orsakar inte komma att öka.  

Helikopterflyg med flyg i det så kallade trafikvarvet samt hovringsövningar bidrar till något 
högre bullerpåverkan i flygplatsens omedelbara närhet kring hangarområdet. 
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Bullerpåverkan av FBN 55 och 60 dB(A) mot Dumme mosse av sökt trafikvolym med 
helikopterflyg jämfört med tillståndsgiven för ändringstillstånd 2009 ger en marginellt 
mindre omfattande utbredning för trafikvolym med helikopterflyg, där ett något mindre 
område i den östra avsmalnande delen samt sydöstra delen av Dumme mosse berörs.  

Helikopter har liknande bulleregenskaper som propellerflygplan men kan upplevas mer 
bullrande då de flyger på lägre höjder och kan stå stilla på samma plats en längre tid. 
Flygplatsen har gjort utredningar för att hitta lokaliseringar inom flygplatsen där minsta 
möjliga störning erhålls ur bullersynpunkt på närboende och Dumme mosse. 
Sammanfattningsvis påverkar helikopterflygen bullerexponeringen endast marginellt. 

Beräkningar av bullerpåverkan av motorkörningar inom flygplatsen har utförts och 
regleringar kring utövande sker där motorkörningar styrs till att så långt möjligt utföras 
dagtid. Mot Dumme mosse ökar motorkörningar den ekvivalenta ljudnivån med 5 dB(A). 
Flygplatsen anser att motorkörningar vid den tekniska basen är att likställa med en 
normal LTO rörelse där motorkörning enligt sökt verksamhet med fem motorprovningar 
per vecka bör sättas i relation till de ca 183 starterna i veckan på bana 01.  

Med de restriktioner för flygning över Dumme mosse som även kommer gälla i framtiden 
bedöms bullerpåverkan av sökt verksamhet ej tillföra ytterligare olägenheter för 
människans hälsa eller miljön, i form av utövande av friluftsliv och närboendes hälsa i 
högre grad än vad som redan getts tillstånd till.  

Enligt utförd fågelinventering bedöms friluftsliv med stor sannolikhet vara en allvarligare 
störning än buller från flygaktiviteter för de flesta fågelarterna på Dumme mosse. Detta 
baseras på hur buller från flygplan och helikoptrar uppfattades jämfört med den störning 
som besökande människor alstrade.  

Studier (Naturvårdverket 2004) av effekter av störningar på fåglar visar dock att det är 
svårt att skilja på effekter av störningar från flygtrafik och andra effekter såsom biltrafik, 
ökad tillgänglighet för friluftsliv eller biotopsförändringar. Både biltrafiken på riksväg 40 
och flygtrafiken gränsar till Dumme mosse och bidrar till den höga bullernivån som 
påverkar friluftsområdet och fågellivet. 

Idag finns restriktioner för flygning på låg höjd (under 150 m) över mossen. Med åtgärder 
om att även i framtiden begränsa flygningar på låg höjd över mossen bedöms 
störningarna från verksamheten på flygplatsen inte på ett betydande sätt försvåra 
upprätthållandet av gynnsam bevarandestatus för Natura 20000-området Dumme mosse. 

Natura 2000-området Gagnaryds mosse, som ligger 7 km sydväst bedöms ut 
bullersynpunkt påverkas minimalt av flygverksamheten.  

Motorkörningarna ensamma eller tillsammans med den pågående eller sökta flygplats-
verksamheten bedöms inte riskerar att skada de livsmiljöer som avses skyddas inom 
Dumme mosse samt att den samlade verksamheten vid flygplatsen inte innebär en 
störning som på ett betydande sätt kan försvåra bevarandet i området av de arter som 
avses skyddas. JAAB är därför av uppfattningen att tillstånd enligt 7 kap. 28 a § 
miljöbalken inte krävs. 



  

 

 
 
 

8 (97)

RAPPORT 
2 01 2- 09 -26   
MILJÖKONSEKVENSBESKRIVNING 

 

 

F
el

! 
O

kä
n

t 
n

am
n

 p
å 

d
o

ku
m

en
te

g
en

sk
ap

. 

 
p:\1353\1300620_jönköping_airport_ansökan\000\19 original\bilaga 3 
mil jökonsekvensbeskrivning.docx 

1 Inledning 

Jönköping Airport AB (JAAB) ansöker om ett nytt tillstånd enligt 9 kap miljöbalken för 
befintlig verksamhet vid Jönköpings flygplats. Ansökan omfattar 36 600 flygrörelser per år 
på befintlig start- och landningsbana. En flygrörelse är en start eller en landning.  

Jönköping Airport är en flygplats med till största del nationell trafik samt en mindre del 
internationell trafik. En stor del av flygtrafiken består av fraktflyg. På flygplatsen verkar ca 
15 företag, flygbolag, flygledningsbolag, städbolag, taxibolag, flygbränslebolag, 
säkerhetskontrollbolag, helikopterskola (för teori), biluthyrningsföretag, bemannings-
företag och restaurang. Totalt arbetar ca 100 personer på flygplatsen. 

1.1 Administrativa uppgifter  

1.1.1 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  
 
Verksamhetsansvarig/Flygplatschef Sten Norinder 
 
Kontaktperson i miljöfrågor   Anders Hallin, Administrativ koordinator 
 
E-post   anders@jkgairport.se  
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1.1.2 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 

1.2 Vad ansökan avser 

Ansökan avser nytt tillstånd enligt 9 kap miljöbalken för framtida verksamhet vid 
Jönköping Airport. Verksamhetens art bedöms i sina huvuddrag förbli oförändrad och 
omfattar befintliga rullbanor. Jönköping Airport avser söka tillstånd för 36 600 flygrörelser. 
All trafik, även helikoptrar och militärflyg ingår i de 36 600 flygrörelserna (produktions-
volymen). 

För det fall mark- och miljödomstolen anser att verksamheten har sådan påverkan som 
avses i 7 kap 28 a § miljöbalken avser ansökan även tillstånd enligt denna bestämmelse. 

I en tillståndsprövning enligt Miljöbalken ingår att en miljökonsekvensbeskrivning (MKB) 
ska tas fram. En MKB, liksom denna, syftar till att beskriva och bedöma hur ansökt 
verksamhet kan komma att påverka människor och miljö. Denna MKB är således en del 
av ansökan om nytt miljötillstånd. 

                                                      
1 Kod enligt bilagan till Förordning (1998:899) om miljöfarlig verksamhet och hälsoskydd 
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1.3 Gällande domar och beslut  

En sammanställning av relevanta domar och beslut i miljöärenden som meddelats för 
Jönköping Airport redovisas nedan. 

Datum Beslutsinstans Mål nr/Beslut Ärendet avser 

2012-07-04 Länsstyrelsen i 
Jönköpings län 

551-4346-2012 
0680-72-001 

Beslut om betydande 
miljöpåverkan 

2012-01-31 Mark- och 
miljödomstolen 

M 1705-11 Förbud mot verksamhet i form 
av helikopterskola. 

2011-12-20 Länsstyrelsen i 
Jönköpings län 

521-938-2011 
0600-40-0221 

Ang. tidigt samråd om 
påverkan på Natura 2000-
området Dumme mosse från 
motorkörning. 

2011-08-26 Mark- och 
miljödomstolen 

M 1505-11 Ansökan om ändring av villkor 
i dom M3163-08 

2011-03-18 Miljönämnden i 
Jönköpings kommun 

Dmi § 138 Föreläggande om 
försiktighetsmått vid 
motorkörning. 

2010-12-27 Länsstyrelsen i 
Jönköpings län 

555-6441-10 och 
555-6441-20 

Godkännande av kontroll-
program samt årsrapport för 
fåglar vid flygplatsen 

2009-11-16 Miljödomstolen M 3163-08 Ändring av gällande tillstånd 
ang. flygplansrörelser över 
dygnet samt bulleråtgärder. 

1997-11-26 Koncessionsnämnd-
en för miljöskydd  

147/97 Tillstånd enligt 
miljöskyddslagen till 
verksamheten vid Jönköpings 
flygplats. 

Koncessionsnämnden för miljöskydd lämnade genom beslut 1997-11-26 (nr 147/97) Luft-
fartsverket tillstånd enligt miljöskyddslagen till verksamheten vid Jönköpings flygplats. 

Luftfartsverket lämnade under slutet av 2008 in en ansökan till miljödomstolen avseende 
ändringstillstånd för verksamheten. Miljödomstolen meddelade genom dom i mål M3163-
08, daterad 2009-11-16, ett ändringstillstånd. I ändringstillståndet reducerades antalet 
flygrörelser per år från 36 800 till 35 900 och antalet nattrörelser ökades från 3 500 till 
7 400. 

I ändringstillståndet finns ett nytt villkor om att en ansökan om nytt tillstånd enligt 
miljöbalken måste inlämnas före den 30 juni 2011, annars får flygtrafiken nattetid högst 
uppgå till 3 500 flygplansrörelser efter den 30 juni 2011. Denna tid har förlängts till 30 
september 2012 genom dom i mål nr M1505-11, daterad M1505-11. 
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I ändringstillståndet finns också två nya villkor om att utreda om utsläppen av förorenade 
ämnen vid ban- och flygplansavisning har negativ påverkan på recipienterna samt att 
under tre säsonger följa upp häckande fågelarter inom Natura 2000 området Dumme 
mosse. 

Miljödomstolen ändrade även två av villkoren i Koncessionsnämndens beslut. De 
ändrade villkoren gäller flygplansrörelser över dygnet samt bullerskyddsåtgärder. 

En av de främsta anledningarna till att JAAB begärde förlängd tid var att bolaget önskade 
ha ett mer fördjupat utredningsunderlag till grund för ansökan i form av ytterligare en 
säsong (2011/2012) av mätningar i berörda vattendrag och samtliga tre inventeringar av 
häckande fågelarter på Dumme mosse (2010, 2011 och 2012) som JAAB är ålagt att 
genomföra enligt ett villkor i ändringstillståndet. Bolaget har också reviderat den 
trafikprognos som presenterades i de tidiga samråden varför ytterligare samråd 
genomförts och utredningarna anpassats till de nya förutsättningarna. Under våren 2011 
genomfördes en omorganisation inom JAAB varför den nya ledningen har behövt sätta 
sig in i det omfattande material som ligger till grund för den nya ansökan. 

Länsstyrelsens beslut om betydande miljöpåverkan redovisas i bilaga 6. 

Förutom dessa domar och beslut finns även två vattendomar som avser anläggande av 
en kulvert mellan Västersjön och en 500 m väster därom belägen göl i samband med att 
flygplatsen etablerades vid sin nuvarande plats, se nedan. 

Datum Beslutsinstans Mål nr/Beslut Ärendet avser 

1960-02-29 Vattenöverdom-
stolen 

A 67/1959 AD 
51/1959 

Domstolens utslag ang. 
kulverteringen 

1959-11-09 Söderbygdens 
vattendomstol 

A 67/1959 AD 
51/1959 

Tillstånd att kulvertera och 
omlägga en kanal mellan 
Västersjön och en göl. 

2 Avgränsningar 

Syftet med en miljökonsekvensbeskrivning (MKB) är att identifiera och beskriva de direkta 
och indirekta effekter som den planerade verksamheten eller åtgärden kan medföra dels 
på människor, djur, växter, mark, vatten, luft, klimat, landskap och kulturmiljö, dels på 
hushållningen med mark, vatten och den fysiska miljön i övrigt, samt annan hushållning 
med material, råvaror och energi. Vidare är syftet att utföra en samlad bedömning av 
dessa effekter på människors hälsa och miljön. Omfattningen av en MKB bör anpassas 
till den miljöpåverkan och andra effekter som verksamheten medför. Generellt beskriver 
MKB miljöeffekterna inom det geografiska område där flygplatsverksamheten bedrivs 
samt inom det närområde som kan komma att påverkas av verksamheten. Utifrån en 
analys av fortsatt verksamhet vid Jönköping Airport samt i enlighet med Naturvårds-
verkets allmänna råd om riktvärden för flygtrafikbuller och om tillståndsprövning av 
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flygplatser (NFS 2008:6) samt Naturvårdsverkets Handbok med allmänna råd för 
flygplatser (Handbok 2008:1, utgåva 1) och praxis, har MKB begränsats till att omfatta 
följande områden: 

• Utsläpp till luft baseras på beräkningar för flygverksamheten inom den s.k. LTO-
cykeln, för marktransporter till och från flygplatsen (3 km lång vägsträcka från riksväg 
40 till flygplatsen) samt från den egna verksamheten där transporter, energiför-
sörjning och brandövningar ingår. Enligt Naturvårdsverkets Handbok 2008:1 bör en 
ansökan om tillstånd för en flygplats innehålla uppgifter om landtransporter till och 
från flygplatsen i dess närområde. Här anges vidare att ”såsom flygplatsens 
närområde bör anses det område där utsläpp till luft från landtransporter till och från 
flygplatsen utgör en icke försvinnande liten del av de totala luftutsläppen i området”. 
Flygplatsens andel av trafiken på riksväg 40 (den s.k. Göteborgsbacken) är endast ca 
2 % av den totala trafiken på väg 40 och därför har avgränsningen fram till riksvägen 
gjorts. 

• Utsläpp till luft från produktion av el som köps in till flygplatsen har inte medtagits i 
utsläppsberäkningarna, då dessa utsläpp inte uppkommer i den geografiska närheten 
till flygplatsen och därmed inte kan anses påverka flygplatsens närområde. 

• Påverkan på natur- och kulturmiljöer samt områden för friluftsliv beskrivs inom ramen 
för framtagna bullerkurvor som utgår från gällande riktvärden.  

• I flygverksamhet ingår alla typer av luftfartyg, där begreppet allmänflyg2 även 
innefattar skolflyg med olika typer av luftfartyg såsom helikopter. 

• Flygverksamheten knuten till Jönköping Airport inkluderar teknisk service av 
flygfartyg, teknisk bas. 

Miljökonsekvensbeskrivningen redogör vidare för konsekvenserna av hela flygplatsverk-
samheten inom Jönköping Airport oavsett vem som ansvarar för verksamheten, om 
verksamheten är tillstånds- eller anmälningspliktig, om verksamheten redan omfattas av 
ett tidigare meddelat tillstånd eller beslut efter en anmälan.  

Verksamheter inom flygplatsen som inte är direkt anknutna till flygverksamheten, såsom 
hyrbilsfirma, restaurang och handel omfattas inte av ansökan eller MKB. 

  

                                                      
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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3 Bakgrund 

3.1 Historik och ägoförhållanden 

Jönköping Airport togs i drift år 1961 och under de första åren bestod verksamheten av 
passagerartrafik till Stockholm och inrikes postflyg. I slutet av 60-talet startades utrikes 
linjefart till Köpenhamn. Passagerartrafik växte sakta under 1970-talet, ökade även under 
stora delar av 1980- talet, för att uppnå en högstanivå omkring 1990. 

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. 

Förutom operativ ledning, underhåll och utveckling av enheterna, har JAAB även 
verksamhetsansvaret för den yttre miljön, flygsäkerheten och luftfartsskydd. Den 
operativa verksamhetens huvudsakliga uppgifter är start- och landningstjänst, 
räddningstjänst, passagerarservice och säkerhetstjänster. Bland övriga uppgifter som 
ingår i JAAB:s verksamhet kan nämnas parkeringsservice. 

3.2 Lokalisering 

Flygplatsen ligger på fastigheten Sandseryd 2:16 som ägs av Jönköpings kommun.  

Jönköping Airport är belägen i Jönköpings kommun ca 9 km sydväst om Jönköpings 
centrum och ca 1,5 söder om Bankeryd, se figur 1. Flygplatsen är i huvudsak omgiven av 
skog och mossar med inslag av enstaka mindre jordbruksområden. Flygplatsen ligger 
högt och inflygningen kan ses från riksväg 40. Flygplatsen ligger i kanten av södra delen 
av Dumme mosse som är naturreservat och utpekat som riksintresse för naturvården 
samt Natura 2000-område. Omgivningen kring flygplatsen beskrivs mer detaljerat under 
avsnitt 9.  

Ur geografisk och logistisk synpunkt är Jönköpings tätort mycket centralt lokaliserat i 
södra Sverige med förhållandevis korta avstånd till hela Götalandsregionen. Jönköping 
ligger nära E4:an i nord-sydlig riktning och i närheten av riksväg 40 i väst-östlig riktning.  
Flygplatsen nås i huvudsak via riksväg 40 och Sandserydsvägen (väg 26). 
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Figur 1. Karta Jönköping Airport (http://gis.lst.se/lanskartor/)  

Närboende kring flygplatsen finns främst i områden med fritidsbebyggelse öster om 
flygplatsen vid Västersjön (gränsar till flygplatsen) samt i Ulvstorp beläget en dryg 
kilometer (km) öster om flygplatsen. Ett mindre antal närboende permanentboende finns 
vid Sandseryds kyrka samt i Ulvstorp och vid Västersjön. 

Ca två km norr om flygplatsen ligger Axamo som har ca 100 invånare(både permanent- 
och fritidbebyggelse). 2 km nordöst om flygplatsen finns byarna Hulukvarn, Torstabo och 
Skoglund. Bankeryd, ett större samhälle, är beläget 1,5 mil norr om flygplatsen. 

I direkt anslutning till flygplatsen finns ett mindre industriområde. Det finns även två 
industriområden norr och söder om riksväg 40, kallade Norra Hedenstorp respektive 
Södra Hedenstorp, som änne inte är exploaterade men är färdiga för 
exploatering/bebyggelse. 

Buller i flygplatsens omgivningar härrör förutom från flygtrafiken främst från biltrafik på 
riksväg 40 och från en gokartbana ca 2 km norr om flygplatsen. Inga ytterligare större 
punktutsläpp av luftföroreningar förekommer i närheten. Dominerande luftföroreningskälla 
i regionen är utsläpp av avgaser från biltrafik.  

Ytvattnet från norra delen av flygplatsområdet avrinner via Dunkehallaån till Vättern. Från 
södra delen av flygplatsområdet avrinner ytvattnet via Sandserydsån till Tabergsån och 
därifrån till Vättern. Recipienterna beskrivs ytterligare i avsnitt 11.2.2. 
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3.3 Trafikutveckling 

Jönköping Airport är beläget centralt i södra Sverige med bra logistiskt läge. Tillväxten 
inom logistikbranschen i Jönköping är högre än genomsnittet i landet och även jämfört 
med andra liknande regioner. Varje år hanteras mer än sex miljoner ton gods hos 
logistikföretagen i Jönköpings kommun och näringen är utpekad som en av de viktigaste 
motorerna i den framtida utvecklingen för regionen. Jönköping har unika förutsättningar 
att vara ett ledande centrum för effektiv logistik. Det geografiska läget är optimalt, inte 
bara för Sydsverige utan den nordiska marknaden med närhet till tillverkning, industri och 
konsumenter, alla med behov av transporter av olika slag. Även Baltikum och södra 
östersjökusten finns inom effektivt transportavstånd, vilket innebär att det bor mellan 75 
och 100 miljoner människor inom rimligt transportavstånd3.  

För att överleva måste flygplatsen bli regionalt självförsörjande och även få en nationell 
strategisk betydelse. Målet är att fortsätta verka som attraktivt alternativ för nuvarande 
aktörer och att locka fler aktörer till flygplatsen. Detta har varit en grund för prognosen 
2025. Prognoser utgör endast en bedömning av hur den framtida verksamheten kommer 
att se ut, i praktiken kan utvecklingen såväl över tid som vid prognosperiodens slut se 
annorlunda ut. Framtagen prognos bedöms dock kunna ligga till grund för bedömningen 
av miljökonsekvenserna för den sökta verksamheten, vilka inte påverkas av viss 
omfördelning av trafiken såväl sammansättning som fördelning över tid, jämfört med den 
prognostiserade. Tabell 1 sammanfattar antal flygrörelser fördelade över dygnet i 
tillståndet från1997, för ändringsansökan 2009 samt för sökt verksamhet. 

Tabell 1: Redovisning av antalet flygrörelser per år i tillståndsgivna trafikfall (beslut 1997 
och 2009) samt sökt trafikfall. 

Flygrörelser Flygrörelser tillstånd 1997  Flygrörelser i nuvarande 
tillstånd  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 
S:a trafikflyg 10 210 3 434 13 644 10 155 7 400 17 555 12 110 7 402 19 512 
Allmänflyg - - 23 000   18 300 - - 17 088 
Totalt   36 644   35 855   36 600 

Antalet flygrörelser för sökt verksamhet uppgår till 36 600 flygrörelser. En ökning av post- 
och fraktflyg förväntas jämfört med tillståndsgiven verksamhet 1997 men post- och 
fraktflyg bedöms minska något jämfört med tillståndsgiven verksamhet 2009. 
Passagerarflyget bedöms öka något jämfört med tillståndsgiven verksamhet 1997 medan 
ökningen jämfört med tillståndsgiven verksamhet 2009 blir drygt 4 000 flygrörelser. 
Antalet passagerare bedöms kunna öka från dagens 83 000 (2011) till 755 000 för sökt 
verksamhet, men ökningen jämfört med tillståndsgiven verksamhet 1997 är marginell.  

                                                      
3 Källa Jönköpings kommun www.jonkoping.se 
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I antalet rörelser för allmänflyg ingår helikopterflyg samt helikopterskola. Andelen 
allmänflyg förväntas minska då en ökning av passagerarflyg sannolikt kommer begränsa 
ledig bankapacitet för allmänflyget. Omfattningen på passagerarflyg är styrande och 
allmänflyget begränsas efter behov.  

4.4 Utbyggnadsplaner 

Den beskrivna trafikutvecklingen enligt sökt verksamhet 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 samt 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 kan komma att avvecklas under prognosperioden när behoven av mark för 
byggnation samt utökad 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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4 Flygverksamhet 

Flygverksamheten kan delas upp i fem delar: linjefart, charterflyg, fraktflyg, postflyg samt 
allmänflyg. En beskrivning av förhållandena 2012 och bedöma förhållandena för sökt 
verksamhet redovisas nedan. Även militärflyg kan förekomma i mycket begränsad 
omfattning. 

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 närvarande 
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.  

Allmänflyget (taxiflyg, aerial work, 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 oktober 2010 om förbud mot utbildningsverksamhet avseende helikopterskola. 
Beslutet överklagades till Mark-och miljödomstolen som 2012-01-31 meddelade att 
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miljönämndens beslut skulle ligga fast innebärande att ”utbildningsverksamhet avseende 
helikopterskola” inte är specificerat i tillståndet och därför inte omfattas av gällande 
tillstånd. Domen överklagades till Mark- och miljööverdomstolen som inte meddelade 
prövningstillstånd.  

Flygplatsen söker nu tillstånd för att helikopterskola ska ingå i flygplatsens verksamhet 
med maximalt 4 000 rörelser per år. I antalet rörelser ingår inte ”Touch and go” (TGL) 
som inte medför markberöring.  

Antalet flygrörelse 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 med 
4 000 rörelser 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. 

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

5 Beskrivning av verksamheten 

Under detta avsnitt redovisas kortfattat om den sökta verksamhetens olika delar. I bilaga 

1A till Teknisk beskrivning finns en situationsplan som visa de olika verksamheternas 
läge. 

5.1 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 

                                                      
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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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. 

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). 

På flygfotot i figur 2 syns rullbana med vändslinga. En ny passagerarterminal och ett 
flygledartorn byggdes och togs i drift år 1991. 

 

Figur 2. Flygfoto över Jönköping Airport 

  

                                                      
5 Område på flygplatsen där det inte krävs särskild behörighet eller säkerhetskontroll för 
tillträde. 



  

 

 
 
 

20 (97)

RAPPORT 
2 01 2- 09 -26   
MILJÖKONSEKVENSBESKRIVNING 

 

 

F
el

! 
O

kä
n

t 
n

am
n

 p
å 

d
o

ku
m

en
te

g
en

sk
ap

. 

 
p:\1353\1300620_jönköping_airport_ansökan\000\19 original\bilaga 3 
mil jökonsekvensbeskrivning.docx 

5.2 Flygvägar 

Vid flygplatsen finns konstruerade ut- och inflygningsvägar till flygplatsen, s.k. SID och 
STAR6[1] (nominella flygvägar). De sträcker sig ut till terminalområdets gräns och är 
publicerade i AIP7[2], 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[3] 
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. 

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 är anpassade för att luftfartygen ska vara kort tid i luften och stor hänsyn till 
miljöaspekter. Banfördelningen för sökt verksamhet antas vara i stort sett densamma som 
idag. Bananvändningen idag och för sökt verksamhet beskrivs ytterligare under avsnitt 
11.3 Buller. 

5.3 Flygplatsverksamheten 

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.  

  

                                                      
6[1] SID Standard Instrument Departure, STAR Standard Instrument Arrival 
7[2] Aeronautical Information Package 
8[3] Maximum Take Off Weight  
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5.3.1 Kemikaliehantering 

De kemikalier som används i störst volymer på flygplatsen är avisningsmedel, 
halkbekämpningsmedel och drivmedel. JAAB ansvarar inte för bränslehanteringen. 
Hantering av halkbekämpnings- och avisningsmedel beskrivs i avsnitt 5.3.1 och 
bränslehanteringen i avsnitt 5.5. Flygplatsen har dieselfordon och elfordon i 
verksamheten, men sedan 2008 inga bensinfordon. Under år 2008 ersattes eldningsoljan 
av raffinerad rapsolja för uppvärmning, vilket ger ett nollresultat i koldioxidutsläpp. Under 
2011 ersattes den vanliga fordonsdieseln med EcoPar. EcoPar har vissa fördelar i miljö- 
och arbetsmiljöhänseende i jämförelse med vanliga dieseloljor. Drivmedlet är fritt från 
polyaromater (PAH) och svavel, och halten av aromatiska kolväten och tunga naftalen är 
under en volymprocent. Avgaserna blir därför betydligt renare än avgaser från 
konventionell dieselolja. Övriga kemikalier av betydelse för verksamheten används 
framförallt för underhåll. De största posterna består av avfettningsmedel, hydrauloljor, 
färg, lack, rengöringsmedel och absorberingsmedel.  

Förvaring av kemikalier sker på flera platser inom flygplatsområdet. Förvaring av 
varmhållen glykol av typ 1 sker utanför spolhall med invallning. Glykolen värmehålls vid 
minst 80o C för att ge bästa effekt. Förvaring av biobränsle i form av rapsolja sker utanför 
spolhall i behållare med påkörningsskydd. I spolhall förvaras avfettningsmedel för fordon, 
vaxschampo samt kemikalie till toalettvagn (för uppsamling av avloppsvatten från 
flygplan) som desinficerar latrinavfallet och minskar lukt. I spolhall för tunga fordon 
förvaras kemikalier invallade i ett hörn. I anslutning till verkstad finns ett oljeförråd där 
kemikalierna går via ledning till verkstad. Denna hantering minskar kemikaliehanteringen 
och därigenom risken för kemikaliespill. I garage 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 de tre följande avsnitten. 

5.3.1.1 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 och 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. 
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Avisning av luftfartyg sker på uppställningsplattan. 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.  

Den uppsamlade glykolen och smältvattnet transporteras till Jönköping Energis 
biogasanläggning och utnyttjas för biogasproduktion.  

Under 2011 samlades och borttransporterades sammanlagt ca 38 m3 spillvätska 
(glykolvattenblandning) enligt denna rutin. I tabell 2 redovisas uppsamlad mängs spill-
vätska de senaste 4 åren (2008-2011). 

Tabell 2: Mängd uppsamlad spillvätska 
Mängd uppsamlad spillvätska 2008 2009 2010* 2011 

Spillvätska i m3 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 (villkor 8 i beslut 1997-11-26) ska uppsamlingsgraden 
av glykol som spills på maken uppgå till minst 80 %. Uppsugningen ligger för närvarande 
på ca 85 % av mängden glykol som hamnar på plattan. 

Förbrukningen av avisningsvätska och val av vätska 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 inte. 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 dubbel 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. För sökt verksamhet bedöms för-
brukningen 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 den samma är att den 
kommersiella trafiken förväntas öka och att större flygplan förväntas användas än tidigare 
I tabell 3 redovisas förväntad glykolförbrukning för sökt verksamhet jämfört med 
nuvarande förbrukning och förbrukningen för tillståndsgiven verksamhet 1997. Glykol typ 
I blandas med vatten i lika delar (50/50) medan glykol typ II inte späds. Redovisade 
mängder i tabell 3 är 100 % glykol. 
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Tabell 3 Förväntade glykolförbrukning för sökt verksamhet jämfört med nuvarande 
förbrukning och förbrukningen för tillståndsgiven verksamhet 1997. 

Glykolförbrukning Normalår Extremår 

 m3/år m3/år 

Nuvarande (2002-2011) 13-14 25 

Tillståndsgiven 1997 40 70 

Sökt verksamhet 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 snöröj-
ning på landningsbanan igen. Luften som används värms upp via rapsoljebrännare. 

5.3.1.2 Halkbekämpning 

Halkbekämpning av bansystemet utförs vintertid av flygsäkerhetsskäl när risk för halka 
uppstår. Halkbekämpning utförs i första hand mekaniskt genom plogning, sopning och 
blåsning. I andra hand används sand eller kemisk halkbekämpning i form av urea. Urea 
(NH2)2CO innehåller 46,6 % kväve. Den förbrukade urean går ut i dagvattensystemet eller 
det som hamnar utanför rullbanan infiltreras i mark. Dagvattensystemet beskrivs i avsnitt 
6.2 och en ritning redovisas i bilaga 1B till Teknisk beskrivning. 

Under 2011 förbrukades 4,2 ton urea och 200 ton sand. Sedan 2009 har 
ureaförbrukningen sjunkit och istället har sand används i större omfattning för halk-
bekämpning. Jämförs den genomsnittliga förbrukningen 2006-2008 med medelförbruk-
ningen 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. Förbrukade mängder material och kemikalier 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. 

Fördelar med urea som halkbekämpningsmedel är att friktionsvärdena som flygbolagen 
kräver med nuvarande trafik klaras. Nackdelarna med urea är miljöaspekten att den kan 
ge kvävebelastning i berörda recipienter. Alternativet är acetat som är dyrare än urea och 
inte bedöms ekonomiskt hållbart för en liten flygplats. Acetat är betydligt mycket mer 
aggressivt på materiel och underlag vilket kan medföra skador på banutrustning varför 
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flygplatsen väljer att inte använda detta medel. Materiel som angrips av acetat måste 
bytas ut oftare vilket i sig innebär en stor belastning ur miljösynpunkt.  

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  

Förbrukningen av urea har minskat de senaste åren och ambitionen är att även i 
fortsättningen försöka hålla mängden urea på en låg nivå. Förbrukningen för sökt 
verksamhet bedöms inte överskrida den nu tillståndsgivna mängden på högst 20 ton per 
medelår.  

5.3.2 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 veckovisa övningar 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 övningskrav 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.  

Gasol användes tidigare vid brandövningar men har används i mycket liten omfattning 
under 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 
tagits i bruk.  

Flygplatsen har en bra beredskap för olyckor och en stor mängd brandövningar. Antalet 
övningar per år kommer ligga kvar på samma nivå även med ett ökande antal 
flygrörelser. Tänd- och släckmedel bedöms förbrukas i samma mängd som inom den 
senaste femårsperioden, ca 0,3 ton pulver, 400 l skumsläckmedel och 1 000 liter 
tändmedel Jet A1 som på sikt byts ut mot gasol. Den framtida förbrukningen för sökt 
verksamhet förväntas därför bli ca 100 l JET A1 och ca 500 l gasol per år på sikt. 

  



  

 

 
 
 

25 (97)

RAPPORT 
2 01 2- 09 -26   
MILJÖKONSEKVENSBESKRIVNING 

 

 

F
el

! 
O

kä
n

t 
n

am
n

 p
å 

d
o

ku
m

en
te

g
en

sk
ap

. 

 
p:\1353\1300620_jönköping_airport_ansökan\000\19 original\bilaga 3 
mil jökonsekvensbeskrivning.docx 

5.3.3 Teknisk bas 

För underhåll och service av flygplan finns en s.k. teknisk bas. Vid den tekniska 
basen/hangaren sker underhåll av flygplan i form av tekniskt underhåll, tvätt av flygplan 
och annan teknisk administration i byggnad 02 och 03 bilaga 1A till Teknisk beskrivning. 
För administration finns även ett kontor. Underhållsarbete sker huvudsakligen kvällar och 
nätter. I samband med service och underhåll utförs motortester. Motortesterna 
genomförts numera endast i södra delen av flygplatsområdet för att minimera störningar 
för kringboende.  

Verksamheten vid den tekniska basen består av tekniskt underhåll i både förebyggande 
och avhjälpande syfte. Motortester sker utomhus 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 rum i huvudsak morgon och dagtid men kan i enstaka fall 
behöva ske nattetid p.g.a. oplanerade serviceåtgärder. 

Teknisk bas har förekommit inom flygplatsen sedan 90-talet då en underhållsverkstad 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. 
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 de var 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.  

Teknisk bas ingick i prövningen för flygplatsen 1997 och har funnits inom flygplatsen 
förutom under åren 2007-2009. Sedan 2011-03-18 finns ett föreläggande (Dmi § 138) 
från miljönämnden att det får förekomma motorkörning 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. I 
avsnitt 11.3 beskrivs bullerexponeringen vid motorkörning. 

För den sökta verksamheten bedöms underhållet vid den tekniska basen och motor-
körningar i anslutning till den tekniska basen att kunna öka till fem motorkörningar per 
vecka. Motorkörningar kommer ske i södra delen av flygplatsområdet med hänsyn till 
bullerpåverkan. 
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5.3.4 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. 

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 antal 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 kommer hanteras i befintlig 
fraktterminal med mindre justeringar, någon utbyggnad kommer inte behöva ske. 
Eventuellt behov av ytterligare terminalyta kommer troligen att åstadkommas genom 
anskaffning av vidbyggd hangar, idag ägd av Nyqvist Aero, som bedriver småskalig 
service av mindre enmotoriga flygplan. 

5.4 Helikopterverksamhet 

JAAB ansvarar inte för helikopterverksamheten utan verksamheten utförs av annan aktör. 
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 har i oktober 2010 beslutat om 
förbud mot utbildningsverksamhet avseende helikopterskola. Beslutet har överklagats 
upp till Mark- och miljööverdomstolen där prövningstillstånd inte beviljades. Mark-och 
miljödomstolens beslut från 2012-01-31 står fast i vilken det står att ”utbildnings-
verksamhet avseende helikopterskola” inte är specificerat i tillståndet och därför inte 
tillåten. Med anledning av domen har JAAB utfärdat en föreskrift, Airport Regulation (AR 
JKG 1 2012) där nya regler för helikoptertrafiken på flygplatsen beskrivs. I denna skrift 
framgår att ingen skolverksamhet med helikoptrar är tillåten inom flygplatsens område.  

JAAB föreslår att hovring på flygplatsen skall ske på gräsbana 11/29 framför hangar 
(B02/03) (se bilaga 1A), och att den får ske mellan klockan 8 och 17. För sökt verksamhet 
ingår antal starter och landningar för helikoptrar i det totala antalet rörelser för allmänflyg. 
I avsnitt 11.3 beskrivs bullerexponeringen från helikoptrar. 
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5.5 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. Bränsleanläggningen ägs av 
AirBP som innehar miljötillstånd för verksamheten och har ett arrendeavtal med JAAB. 
JAAB ansvarar via ett verksamhetsavtal för bränslehanteringen. Omfattningen av 
bränslehanteringen beskrivs mer utförligt i Teknisk beskrivning, bilaga 1. 

6 Teknisk försörjning 

6.1 Vatten och avlopp 

Flygplatsen försörjs med dricksvatten från en djupborrade bergbrunnar som ligger inom 
flygplatsområdet. Den försörjer alla fastigheter inom flygplatsområdet utom brand-
övningsplatsen som har egen grundvattentäkt (djupborrade bergbrunnar) som också 
ligger inom flygplatsområdet. Jönköpings kommun ansvarar för vattentäkten och utför 
provtagning en gång per månad på vattnet. 

Det spillvatten som uppkommer på flygplats leds till kommunalt reningsverk. 

6.2 Ytvatten och dagvatten  

Flygplatsen ligger i sydväst-nordostlig riktning och avvattnas via två vattendrag och en sjö 
(figur 5). Ett dagvatten- och dräneringssystem är anlagt på stationsområdet och utmed 
rullbanan sker uppsamling av dagvatten i ett flertal brunnar. 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 %). Dagvattensystemet redovisas i bilaga 
1B till Teknisk beskrivning. 

De huvudsakliga miljöstörande ämnena i dagvattnet är urea från halkbekämpning och 
propylenglykol från avisningsvätska, vilket har beskrivits i avsnitt 5.3.1. 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. 

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. 
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6.3 Uppvärmning och elförbrukning 

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 
luftvärmepump. Två mindre lokaler värms med direktverkande el. Uppvärmningen av 
verksamhetens lokaler ger upphov till mycket låga nivåer av fossilt koldioxidutsläpp. 

Flygplatsen har behörighet och tillstånd för att ta emot högspänningsel via transformator-
station. Elen transformeras till lägre spänningar före utmatandet i flygplatsens elsystem. 
Vid ett eventuellt totalt elavbrott finns ett reservaggregat som drivs på diesel och klarar 
hela anläggningens elbehov. Till reservaggregatet används EcoPar, en renare form av 
diesel. 

Jönköping Airport har sedan januari 2008 arbetat med 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” och sedan projektstart har fler än 100 aktiviteter utförts 

Aktiviteter för minskad elanvändning som genomförts är bl.a. ljusrelästyrd mastbelysning 
vid uppställningsplatser för luftfartyg, uppdatering av fastighetens styrsystem för el, 
rörelsedetektorer, utbyte av armatur till LED-teknik, spänningssänkning på parkerings-
belysning, 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 
uppvärmning, inköp av grön fjärrvärme i samarbete med Jönköping energi AB, kurs i 
ECO-driving för alla medarbetare, miljöklassade personbilar samt tjänstecyklar inom 
flygplatsområdet. Inflygning med gröna inflygningar som enligt uppgift från flygbolagen 
minskar utsläppen till luft av koldioxid med ca 100 ton per år under LTO fasen. Sedan 
2011 används EcoPar, en syntetisk vitolja till dieselfordon, till alla dieselfordon. 

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. 
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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 
belägen utanför lokalen. Tanken töms och körs iväg av avfallsentreprenör som farligt 
avfall. 

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

Effekterna av ökad verksamhet enligt sökt verksamhet innebär att mängden avfall ökar. 
Avfallshantering med dagens avfallssystem klarar en ökad verksamhet enligt prognos för 
2025, dock bedöms hämtningsintervallet för vissa avfallsfraktioner att öka. 

7 Alternativ 

7.1 Nollalternativ 

Enligt miljöbalken ska en MKB beskriva konsekvenserna av att en verksamhet eller 
åtgärd inte kommer till stånd. Ett sådant s.k. nollalternativ skulle vara att flygplatsen drivs 
vidare med de tillstånd som gäller idag.  

Enligt gällande ändringstillstånd (mark- och miljödomstolens dom i mål M 3163-08 från 
2009-11-16) måste en ansökan om nytt tillstånd enligt miljöbalken lämnas in senast den 
30 juni 2011, efter ändring i dom i mål M 1505-11 den 30 september 2012, annars får 
flygtrafiken nattetid högst uppgå till 3 500 flygplansrörelser. Det innebär att ändringstill-
ståndet inte gäller efter den 30 september 2012 om ansökan inte lämnas in senast detta 
datum. I en sådan situation gäller endast Koncessionsnämndens för miljöskydd beslut 
från 1997-11-26 (147/97). Lämnas ansökan in senast 2012-09-30 gäller däremot 
ändringstillståndet. JAAB har därför valt att redovisa två nollalternativ. 

Redovisning av miljökonsekvenserna för tillståndsgiven verksamhet 1997 (nollalternativ 
1) utgår från att tillståndsgiven verksamhet enligt beslut 1997 gäller vilket innebär att inte 
fler flygrörelser än 36 800 per år får förekomma, varav högst 3 500 nattetid mellan kl. 
22.00 - 07.00.   

Eftersom nollalternativet ska kunna användas för jämförelser med framför allt sökt 
alternativ, har det bedömts relevant att även redovisa miljökonsekvenserna med utgångs-
punkt från ändringstillståndet 2009. Redovisning av miljökonsekvenserna för 
ändringstillståndet 2009 (nollalternativet 2) utgår från att tillståndsgiven verksamhet enligt 
ändringstillståndet 2009 gäller vilket innebär att högst 35 900 flygrörelser per år får 
förekomma, varav högst 7 400 nattetid mellan kl. 22.00 - 07.00. Redovisning av 
miljökonsekvenserna för ändringstillståndet 2009 (nollalternativ 2) avser framför allt 
nattrörelserna varför det framför allt berör miljökonsekvenserna för buller. 
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I MKB:n kommer förväntade konsekvenser för sökt verksamhet att ställas i relation till 
konsekvenserna för dessa två nollalternativ. 

7.2 Alternativ lokalisering 

Flygplatsen i Jönköping etablerades vid sin nuvarande plats för 51 år sedan (1961). 
Mellan 1935 och 1961 användes Rocksjöfältet som flygplats, ett område som idag är ett 
handels- och industriområde i Jönköpings tätort. Vid etableringen gjordes förhållandevis 
noggranna tekniska, ekonomiska och miljömässiga överväganden. Efter etableringen har 
all bebyggelseplanering i omgivningarna anpassats till flygplatsverksamheten.  

I dag är förutsättningarna ännu sämre än 1961 att hitta oexploaterade områden i 
Jönköpings närhet med samma närhet till riksväg 40 och väg E 4 som Jönköpings Airport 
har idag. Flygplatsens nuvarande läge möjliggör korta marktransporter av fraktgods till 
och från flygplatsen inom södra Sverige vilket är en förutsättning för att kunna vara ett 
ledande centrum för effektiv logistik. 

En helt ny etablering av flygplatsen skulle innebära stora ekonomiska kostnader i 
infrastruktur och inköp av mark. Det skulle även krävas stora resurser för utredningar, 
tillståndsprocesser och planändringar för aktuellt område. Mot bakgrund av ovanstående 
bedöms det ur teknisk, ekonomisk och miljömässig synpunkt vara svårt att finna en bättre 
lokalisering av flygplatsen lokalt i Jönköpings närområde.  

Ett alternativ skulle kunna vara att lokalisera delar av flygverksamheten till annan flygplats 
inom regionen. Småland Airport i Växjö eller Göteborg-Landvetter Airport är belägna inom 
en radie på ca 13 mil från Jönköping. Att flytta fraktflygtrafiken till Växjö är logistiskt sett 
mindre lämpligt eftersom lokaliseringen saknar närhet till större trafikleder. Landvetter 
flygplats är redan idag hårt belastad och kommer att ansöka om nytt tillstånd enligt 
miljöbalken med utökat antal flygrörelser under 2012. Göteborgsområdet är redan idag 
hårt ansatt vad gäller buller och utsläpp till luft, främst beroende av trafikvolymen. En 
omlokalisering skulle innebära än hårdare tryck, fler marktransporter och mer utsläpp till 
luft inom Landvetters närhet. 

Vad gäller passagerartrafiken skulle en omdirigering till Växjö eller Landvetter innebära 
att tanken med Jönköpings flygplats, en regional flygplats inom närområdet, gå förlorad 
då avståndet till närmsta flygplats skulle öka för de flesta som bor i trakten runt 
Jönköpings (ca 13 mil). Det innebär sannolikt också att en ökning av marktransporterna 
när Jönköpingsborna måste tar bilen till Landvetter. 

Ur miljösynpunkt vad gäller buller och utsläpp till luft har Jönköping en god lokalisering, 
en omlokalisering skulle inte vara bättre ur vare sig buller- eller utsläppssynpunkt. 
Närheten till industri och trafikleder ger relativt korta marktransporter vilket minskar 
störningarna från buller och utsläpp av luftföroreningar från fraktgods vid marktransporter. 

Med hänsyn till bl.a. att lokaliseringen prövades ingående i samband med etableringen, 
att inga väsentliga förändringar skett därefter som skulle kunna motivera en annan 
ståndpunkt samt att kostnaden för en omlokalisering blir orimligt hög, bedöms det inte 
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nödvändigt att genomföra ytterligare utredningar avseende alternativa lokaliseringar av 
verksamheten än vad som anförs ovan.  

8 Samråd och information 

En redovisning av genomförda samråd samt en sammanfattning av de synpunkter som 
har inkommit anges i samrådsredogörelsen, bilaga 5 till ansökan. Länsstyrelsens beslut 
om betydande miljöpåverkan återfinns i bilaga 6. 

9 Omgivningsbeskrivning 

Ur geografisk och logistisk synpunkt är Jönköping mycket centralt lokaliserat i södra 
Sverige med förhållandevis korta avstånd till hela Götalandsregionen. Jönköping ligger 
väl till med E4:an i nord-sydlig riktning och riksväg 40 i väst - östlig riktning. Lokalt har 
flygplatsen ett bra läge i närheten av riksväg 40 med nära anslutning till E4:an. 

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. 
Flygplatsen ligger i kanten av södra delen av Dumme mosse som är naturreservat och 
utpekat som riksintresse för naturvården samt Natura 2000-område. 

Figur 3. Karta över Jönköping Airport med omnejd (http://gis.lst.se/lanskartor/) 

Områden med fritidsbebyggelse finns öster om flygplatsen vid Västersjön samt i Ulvstorp. 
Permanentboende finns i mindre grad vid Sandseryds kyrka samt i Ulvstorp och vid 
Västersjön. 
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Jönköping Airport är belägen cirka 9 km sydväst om Jönköpings centrum. Axamo med 
ungefär 100 invånare ligger ca 2 km norr om flygplatsen och ca 2 km nordöst om flyg-
platsen finns byarna Hulukvarn, Torstabo och Skoglund. Bankeryd, ett större samhälle, är 
beläget 1,5 mil norr om flygplatsen. 

I direkt anslutning till flygplatsen finns ett mindre industriområde. Det finns även ett nytt 
industriområde, Södra Hedenstorp, som är färdigt för exploatering/bebyggelse. 

I flygplatsens omgivningar går riksväg 40 och ca 2 km norr om flygplatsen finns en 
gokartbana.  

Flygplatsen är belägen inom Dunkehallaåns avrinningsområde som avrinner till Vättern 
och till Västersjön samt inom Sandserydsåns avrinningsområde som avrinner till 
Tabergsån och därifrån till Vättern. Recipienterna beskrivs ytterligare i avsnitt 11.2. 

9.1 Geologi och topografi 

Topografin är relativt flack inom och runt flygplatsens område. Omkring 1-2 km öster om 
flygplatsområdet påträffas västra sidan av Tabergsåns dalgång och markytan sluttar 
kraftigt åt öster, ner mot Tabergsån. 

Berggrunden i området utgörs enligt berggrundskartan från Sveriges Geologiska Under-
sökning (SGU 2012) av sura intrusivbergarter (gnejs, granodiorit, monzonit m.m.). I norra 
delen av området är bergarterna poryriska eller ögonförande. Ett mindre område med en 
ultrabasisk, basisk och intermediär intrusivbergart (gabbro, diorit, diabas m.m.) 
förekommer i västra delen. En nordvästlig-sydöstlig plastisk skjuvzon korsar mitt över 
flygplatsområdet och Västersjön. En plastisk skjuvzon utgörs av en kontaktyta mellan två 
bergblock där de båda blocken har rört sig relativt varandra och materialet har omformats 
istället för att spricka. 

Jordarterna inom flygplatsområdet utgörs enlig jordartskartan från SGU (2012) 
huvudsakligen av isälvssediment i form av sand och grus. Två områden med 
fyllnadsmaterial förekommer inom flygplatsområde, ett större under norra delen av 
rullbanan och ett mindre område i södra delen. I västra delen förekommer organiska 
jordarter. Organiska jordarter förekommer även väster om (Dumme Mosse) samt öster 
om (söder om Västersjön) flygplatsområdet. Söder om flygplatsområdet förekommer ett 
moränområde med flera blottningar av berg. 

9.2 Vindförhållanden  

Den dominerande vindriktningen inom området är från sydväst. Vår och försommar 
förekommer även vindar från nord-nordost som uppkommer från Vättern genom att 
strandbranter styr vindarna i denna riktning mot flygplatsen. Sjöbris kan förekomma, men 
är ovanlig. 

Kraftiga vindar med höga vindhastigheter förekommer främst höst och vinter under 
oktober till december. Vid högplatån på flygplatsen förekommer sällan den typ av 
inversion som Jönköpings centrala kan drabbas av.  
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9.3 Riksintressen 

Jönköpings Airport har år 2010 pekats ut av Trafikverket som ett riksintresse för 
kommunikation enligt 3 kap. 8 § miljöbalken. Detta innebär att flygplatsen ska skyddas 
mot åtgärder som påtagligt kan försvåra utnyttjandet eller utveckling av flygplatsen. 

Närliggande Dumme mosse utgör riksintresse för naturvården. Huvuddelen av ytan 
utgörs av naturreservat och Natura 2000-område enligt både habitatdirektivet och fågel-
direktivet. Dumme mosse är också ett våtmarksområde av internationell betydelse och 
utsett till ett s.k. Ramsarområde enligt ”Konventionen om våtmarker av internationell 
betydelse, i synnerhet såsom livsmiljö för våtmarksfåglar” (Ramsarkonventionen). 

Dumme mosse är ett av Jönköpings läns största och mest varierade våtmarkskomplex 
där flera av landets våtmarksmiljöer finns representerade. Området består av en 
platåmosse som sluttar svagt mot norr och avvattnas till Vättern via Domneån, Dunke-
hallaån och Tabergsåns biflöden. Riksväg 40 delar mossen i en nordlig och en sydlig del. 
Mossen har stor betydelse som rastnings- och häckningsbiotop för många skygga och 
känsliga fågelarter tack vare sin storlek, relativa orördhet och de många skiftande moss-
karaktärerna. Domneådammen i områdets norra del är utsett till fågelskyddsområde.  

Våtmarkskomplexet Dumme mosse omfattar över 4 000 ha. I värdeomdömet för riks-
intresset anges att mossen med Domneådammen är ett värdefullt våtmarkskomplex. Här 
finns högt värderade topogena kärr, svagt välvda mossar, slutande mossar, platåformigt 
välvda mossar, excentriska mossar och mossekomplex. Den är av ett stort botaniskt och 
hydrologiskt värde. Området är också viktigt för insektslivet. Området har också stor 
betydelse för friluftslivet, särskilt vintertid. 

Under förutsättningar för bevarande anges att våtmarkernas värde kräver att områdets 
hydrologi skyddas mot dränering, vattenreglering, dämning och torvtäkt. Avverkning av 
sumpskogar, skogar på fastmarksholmar och i kantzoner eller vid vattendrag bör inte 
utföras. Myrkomplexet lämnas så långt möjligt ostört. 

Dumme mosse utgör Natura 2000-område som har tillkommit med stöd av EG:s habitat- 
respektive fågeldirektiv. Bestämmelserna i direktivet genomförs sedan i medlems-
ländernas nationella lagstiftning. I svensk lagstiftning finns dessa bestämmelser bland 
annat i miljöbalken och i förordningen (1998:1252) om områdesskydd enligt miljöbalken. 
Tillståndskrav i Natura 2000-bestämmelserna innebär att det är förbjudet att utan tillstånd 
”bedriva en verksamhet eller vidta en åtgärd som på ett betydande sätt kan påverka 
miljön” i Natura 2000-områden. Från tillståndsplikten undantas verksamheter som påbör-
jats innan den 1 juli 2001.  

Enligt bevarandeplanen för Natura 2000-området utgör nedfall av försurande och 
gödande ämnen, vilket kan leda till ändrad vegetationssammansättning och igenväxning, 
ett hot mot både naturtyper och vissa fågelarter såsom grönbena, ljungpipare, storspov, 
smålom, orre, trana och brushane. Generella hot mot mossens naturtyper och fågelarter 
utgörs bland annat av markexploatering och hydrologiska förändringar. Vidare nämns 
buller från vägar och flygplats som generellt hot mot vissa fågelarter.  
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Inventering av häckande fåglar på Dumme mosse har enligt krav i dom 2009-11-16 skett 
under tre säsonger. Ett kontrollprogram har upprättats och godkänts av länsstyrelsen 
2010-12-27. Resultatet av inventeringen redovisas i avsnitt 11.9 Naturmiljö  

Omkring 2,7 km nordost om flygplatsen finns ett herrgårdslandskap runt Järstorps 
sockencentrum med säteri och stora gårdar som utgör riksintresse för kulturmiljövården. 

Cirka 4 km öster om flygplatsens finns Jönköping stad, som varit administrativt centrum 
sedan 1600-talet med rikliga minnen från 1600-talsstaden och som till delar är riks-
intresse för kulturmiljövården. 

Cirka 4,5 km söder om flygplatsen ligger Smålands Taberg som är en gruv- och 
industrimiljö med en särpräglad bergformation rik på järnmalm med otaliga brottytor längs 
bergssidorna som utgör riksintresse för kulturmiljövården. 

9.4 Värdefulla naturområden 

Dumme mosse som är ett av Jönköpings läns största och mest varierade våtmarkskom-
plex har beskrivits i avsnitt 9.3 ovan. 

Gagnaryds mosse ligger cirka 7 km sydväst om flygplatsen och är utsedd till Natura 
2000-område enligt både habitatsdirektivet och fågeldirektivet. Aktuella hot utgörs enligt 
bevarandeplanen av skogsbruk av på fastholmar samt kvävenedfall. Generella hot utgörs 
bland annat av markexploatering. 

Skams hål ligger omkring 4 km norr om flygplatsen och är naturreservat och Natura 2000-
område enligt habitatdirektivet. Syftet med reservatet är att utveckla och bevara en käll-
påverkad sumpskog. Generellt hot enligt bevarandeplanen för Natura 2000-området är 
bland annat långt avstånd till andra områden med höga naturvärden. 

9.5 Naturresurser 

De naturresurser som finns närmast runt flygplatsen utgörs främst av skog. Skogen 
brukas av respektive fastighetsägare. Väster om flygplatsen finns Dumme mosse med 
stora kvantiteter torv. På grund av höga skyddsvärden är mossen skyddad från 
torvexploatering. 

Enligt grundvattenkartan från SGU (2012) finns uttagsmöjligheter i jorden på 5-25 l/s. 
Grundvattnet i jorden har klassats som en grundvattenförekomst, Sandseryd-Stråken. Då 
klassningen genomfördes 2009 var förekomsten av god kemisk och kvantitativ status.  

Etablering av en bergtäkt planeras ca 1,8 km söder om flygplatsen, på fastigheten 
Sandseryd 2:23. Tillståndet har ännu inte tagits i anspråk och flygplatsens verksamhet 
bedöms inte påverka framtida möjlighet att utvinna berg i enlighet med tillståndet. 
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9.6 Kulturmiljö 

En del fornlämningar m.m. finns i och i närheten av flygplatsen. Huvuddelen ligger dock 
utanför flygplatsområdet. Enligt Riksantikvarieämbetets sökdatabas Fornsök finns bland 
annat en delvis borttagen bronsålderslämning med RAÄ-nummer Sandseryd 212:1 inom 
flygplatsområdet.  

Det finns inga kulturreservat eller riksintresse för kulturmiljövården i närheten av flyg-
platsen, se avsnitt 9.3. 

9.7 Rekreation och friluftsliv 

Områden som är omnämnda i kommunens översiktsplan som intresseområden för det 
rörliga friluftslivet är följande:  

Axamo-Hallby direkt norr om flygplatsen och riksväg 40 är ett område med motions-
anläggningar, elljusspår, vandringsleder, skidspår och badplats. Naturreservatet Skams 
hål ligger inom området där syftet är att bevara och utveckla en källpåverkad sumpskog. 

Väster om flygplatsen finns naturreservatet Dumme mosse, nämnt ovan, som är ett stort 
friluftsområde med vandringsleder, bl.a. Dumme mosse-leden i sydvästra delen av 
mossen. Naturreservatets syfte är att bevara våtmarkskomplexets naturliga hydrologi så 
att det bildar en helhet för växt- och djurliv. Friluftslivets intressen ska tillvaratas såvida de 
inte motverkar naturvårdsintresset. 

Vattenledningsområdet ca 3 km nordost om flygplatsen är ett tätortsnära natur- och 
friluftsområde sydväst om Jönköping centrum. 

Öster om flygplatsen längs med Norrahammarsvägen finns betydelsefulla tätortsnära 
friluftsområden i Sandseryd, Bårarp, Stavåkra, samt vid Åsasjöarna. 

Det finns inga riksintressen för friluftslivet i närheten av flygplatsen. 

9.8 Planförhållanden 

Flygplatsområdet är inte detaljplanelagt men har i Jönköpings kommuns översiktsplan 
avsatts för flygändamål. Gällande översiktsplan antogs av kommunfullmäktige 2003-03-
27, Översiktsplan 2002 för Jönköpings kommun. Enligt översiktsplanen är området vid 
flygplatsen avsett för flygplatsverksamhet. I planen anges att flygplatsens buller-
exponering medför att inga nya bygglov för bostadshus ska beviljas inom ett visst angivet 
område kring flygplatsen. 

Flygplatsen är riksintresse för kommunikation enligt 3 kap 8 § miljöbalken.  

Väster om Jönköpings centrum planeras en utbyggnad av bostäder i Samset-Åsen-
området. Ett planprogram har godkänts av stadsbyggnadsnämnden och ligger nu till 
grund för kommande detaljplanering av området. De beräkningar som gjorts avseende 
bullerexponering vid ökat antal nattrörelser ger vid handen att området inte kommer att 
påverkas nämnvärt av den ändrade verksamheten vid flygplatsen. 
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9.9 Befolkning och boende 

Områden med fritidsbebyggelse finns öster om flygplatsen vid Västersjön samt i Ulvstorp. 
Permanentboende finns i mindre grad vid Sandseryds kyrka samt i Ulvstorp och vid 
Västersjön. 

Ca två km norr om flygplatsen ligger Axamo med ungefär 100 invånare. 2 km nordöst om 
flygplatsen finns byarna Hulukvarn, Torstabo och Skoglund. Bankeryd, ett större 
samhälle, är beläget 1,5 mil norr om flygplatsen. 

10 Miljömål  

Det svenska miljömålssystemet innehåller ett generationsmål, sexton miljökvalitetsmål 
och fjorton etappmål. Det övergripande målet för miljöpolitiken är att till nästa generation 
lämna över ett samhälle där de stora miljöproblemen är lösta, utan att orsaka ökade miljö- 
och hälsoproblem utanför Sveriges gränser. 

Generationsmålet är vägledande för miljöarbetet på alla nivåer i samhället och innebär att 
förutsättningarna för att lösa miljöproblemen ska vara uppfyllda inom en generation och 
att miljöpolitiken ska inriktas mot att: 

• Ekosystemen har återhämtat sig, eller är på väg att återhämta sig, och att deras 
förmåga att långsiktigt generera ekosystemtjänster är säkrad.  

• Den biologiska mångfalden och natur- och kulturmiljön bevaras, främjas och 
nyttjas hållbart.  

• Människors hälsa utsätts för minimal negativ miljöpåverkan samtidigt som miljöns 
positiva inverkan på människors hälsa främjas.  

• Kretsloppen är resurseffektiva och så långt som möjligt fria från farliga ämnen.  
• En god hushållning sker med naturresurserna.  
• Andelen förnybar energi ökar och att energianvändningen är effektiv med minimal 

påverkan på miljön.   
• Konsumtionsmönstren av varor och tjänster orsakar så små miljö- och 

hälsoproblem som möjligt. 

Miljökvalitetsmålen beskriver det tillstånd i den svenska miljön som miljöarbetet ska leda 
till. Riksdagen har beslutat om 16 nationella miljökvalitetsmål: 

1. Begränsad klimatpåverkan  
2. Frisk luft  
3. Bara naturlig försurning  
4. Giftfri miljö  
5. Skyddande ozonskikt  
6. Säker strålmiljö  
7. Ingen övergödning  
8. Levande sjöar och vattendrag  
9. Grundvatten av god kvalitet   
10. Hav i balans samt levande kust och skärgård  
11. Myllrande våtmarker  
12. Levande skogar  
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13. Ett rikt odlingslandskap  
14. Storslagen fjällmiljö  
15. God bebyggd miljö  
16. Ett rikt växt- och djurliv  

Regeringen beslutade den 26 april 2012 om reviderade preciseringar för alla 
miljökvalitetsmål utom preciseringen till miljömålet "Begränsad klimatpåverkan", som 
ligger fast eftersom den är beslutad av riksdagen våren 2009. 

Utöver de nationella miljömålen fastställs regionala och lokala delmål. Regionala miljömål 
fastställs av länsstyrelserna och lokala delmål av respektive kommun. De i ansökan 
upptagna regionala miljömålen har fastställda av Länsstyrelsen i Jönköpings län och de 
lokala miljömålen av Jönköpings kommun. Vid kontakt med Länsstyrelsen i Jönköpings 
län uppgavs att de regionala miljömål som ej uppfyllts gäller även om målåret passerats. 
Endast relevanta miljömål, nationella, regionala och lokala är bedömda. 

I avsnitt 11 Miljökonsekvenser beskrivs relevanta miljömål samt hur de uppfylls för sökt 
verksamhet för respektive miljöaspekt. För luftmiljön beskrivs miljömålen Begränsad 

klimatpåverkan, Frisk luft Bara, Naturlig försurning, Ingen övergödning samt Ett rikt växt- 

och djurliv i avsnitt 11.1.1. och 11.1.8. För vattenmiljön beskrivs miljömålen Ingen 

övergödning, Levande sjöar och vattendrag samt Grundvatten av bra kvalitet i avsnitt 
11.2.1. och 9.2.4. För buller beskrivs miljömålen God byggd miljö, Myllrande våtmarker 

och Levande skog i avsnitt 11.3.1. och 11.3.10. 

11 Miljökonsekvenser 

11.1 Luft  

11.1.1 Bedömningsgrunder 

11.1.1.1 Aktuella nationella, regionala och lokala miljömål  

Av de nationella miljökvalitetsmålen fastställda av Riksdagen bedöms följande vara 
aktuella avseende bedömning av miljöpåverkan till följd av utsläpp till luft från 
verksamheterna vid Jönköping Airport. Jönköpings Länsstyrelse och Jönköpings kommun 
har tagit fram regionala respektive lokala delmål till de berörda målen.  

Begränsad klimatpåverkan 

Halten av växthusgaser i atmosfären ska i enlighet med FN:s ramkonvention för 
klimatförändringar stabiliseras på en nivå som innebär att människans påverkan på 
klimatsystemet inte blir farlig. Målet ska uppnås på ett sådant sätt och i en sådan takt att 
den biologiska mångfalden bevaras, livsmedelsproduktionen säkerställs och andra mål 
för hållbar utveckling inte äventyras. Sverige har tillsammans med andra länder ett ansvar 
för att detta globala mål kan uppnås.  

Precisering av miljökvalitetsmålet innebär att: 
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• Den globala ökningen av medeltemperaturen begränsas till högst 2 grader 
Celsius jämfört med den förindustriella nivån. Sverige ska verka internationellt för 
att det globala arbetet inriktas mot detta mål. 

• Sveriges klimatpolitik utformas så att den bidrar till att koncentrationen av växt-
husgaser i atmosfären på lång sikt stabiliseras på nivån högst 400 miljondelar 
koldioxidekvivalenter (ppmv koldioxidekvivalenter). 

Delmål för Jönköpings län innebär att: 

• Halten växthusgaser ska stabiliseras på en halt lägre än 550 ppm (parts per 
million) i atmosfären.  

• År 2050 ska utsläppen vara lägre än 4 ton koldioxidekvivalenter per år och 
invånare, för att därefter minska ytterligare. 

Regionalt mål på medellång sikt: 

• År 2020 ska utsläppen i Jönköpings län vara minst 25 % lägre än år 1990. 

• Utsläppen av växthusgaser ska som ett medelvärde för perioden 2008-2012 
vara minst 10 % lägre än utsläppen år 1990. 

Lokala mål för Jönköpings kommun innebär att: 

• Andelen biobränslen ska uppgå till minst 25 % (energimängden) av 
fordonsbränsle-användningen senast 2020. 

• Utsläpp av växthusgaser i kommunen som geografiskt område ska minska med 
minst 40 % från 1990 till 2020. 

Frisk luft 

Miljökvalitetsmålet Frisk luft preciseras så att med målet avses att halterna av 
luftföroreningar inte överskrider lågrisknivåer för cancer eller riktvärden för skydd mot 
sjukdomar eller påverkan på växter, djur, material och kulturföremål.  

Riktvärdena sätts med hänsyn till känsliga grupper och innebär att: 

• halten av bensen inte överstiger 1 µg/m3 luft beräknat som ett årsmedelvärde,  

• halten av bens(a)pyren inte överstiger 0,1 ng/m3 luft beräknat som ett 
årsmedelvärde,  

• halten av butadien inte överstiger 0,2 µg/m3 luft beräknat som ett årsmedelvärde, 

• halten av formaldehyd inte överstiger 10 µg/m3 luft beräknat som ett 
timmedelvärde, 

• halten av partiklar PM2.5 inte överstiger 10 µg/m3 luft beräknat som ett 
årsmedelvärde eller 25 µg/m3 luft beräknat som ett dygnsmedelvärde*), 

• halten av partiklar PM10 inte överstiger 15 µg/m3 luft beräknat som ett 
årsmedelvärde eller 30 µg/m3 luft beräknat som ett dygnsmedelvärde*), 
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• halten av marknära ozon inte överstiger 70 µg/m3 luft beräknat som ett 
åttatimmarsmedelvärde eller 80 µg/m3 luft räknat som ett timmedelvärde,  

• ozonindex inte överstiger 10 000 µg/m3 luft under en timme beräknat som ett 
AOT40-värde under perioden april-september, 

• halten av kvävedioxid inte överstiger 20 µg/m3 luft beräknat som ett 
årsmedelvärde eller 60 µg/m3 luft beräknat som ett timmedelvärde (98-percentil), 
och  

• korrosion på kalksten understiger 6,5 µm per år. 
*) percentil värde för dygnsmedelvärde är ej fastställt, efter samråd med Naturvårdsverket bedöms halten motsvara 90-percentil för 

dygnsmedelvärdet för partiklar som PM10, för partiklar som PM2,5 är percentil värdet oklart 

I och med den precisering som gjorts 2012 har de nationella delmålen skärps och flera av 
de regionala och lokala målen har ersatts av nationella delmål, se ovan. Det delmål för 
Jönköpings län som fortfarande kan anses relevanta är:  

• Halterna 60 mikrogram/kubikmeter som timmedelvärde och 20 mikrogram/ 
kubikmeter som årsmedelvärde för kvävedioxid ska i huvudsak underskridas i 
länet år 2010. Timmedelvärdet får överskridas högst 175 timmar per år.  

• År 2010 ska utsläppen av flyktiga organiska ämnen (VOC), exklusive metan, i 
Jönköpings län ha minskat till mindre än 9 000 ton.  

Där delmålen inte har uppfyllts till angivet målår gäller delmålet. 

Bara naturlig försurning 

De försurande effekterna av nedfall och markanvändning ska underskrida gränsen för 
vad mark och vatten tål. Nedfallet av försurande ämnen ska heller inte öka 
korrosionshastigheten i tekniskt material eller kulturföremål och byggnader. 

Precisering av miljökvalitetsmålet innebär att: 

• Nedfallet av luftburna svavel- och kväveföreningar från svenska och 
internationella källor inte medför att den kritiska belastningen för försurning av 
mark och vatten överskrids i någon del av Sverige. 

• Markanvändningens bidrag till försurning av mark och vatten motverkas genom 
att skogsbruket anpassas till växtplatsens försurningskänslighet. 

• Sjöar och vattendrag uppnår oberoende av kalkning minst god status med 
avseende på försurning enligt förordningen (2004:660) om förvaltningen av 
kvaliteten på vattenmiljön. 

• Försurningen av marken inte påskyndar korrosion av tekniska material och 
arkeologiska föremål i mark och inte skadar den biologiska mångfalden i land- 
och vattenekosystem. 
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Regionala mål för Jönköpings län innebär bl.a. att: 

• Före år 2010 ska trenden mot ökad försurning av skogsmarken vara bruten i 
områden som försurats av människan och en återhämtning ska ha påbörjats.  

• År 2010 ska utsläppen i länet av svaveldioxid till luft ha minskat med 30 % från 
1994 års nivå.  

• År 2010 ska utsläppen i Jönköpings län av kväveoxider till luft ha minskat till cirka 
5 400 ton.  

• .  

Där delmålen inte har uppfyllts till angivet målår gäller delmålet. 

Inga lokala mål för Jönköpings kommun har bedömts relevanta. 

Ingen övergödning  

Halterna av gödande ämnen i mark och vatten ska inte ha någon negativ inverkan på 
människors hälsa, förutsättningarna för biologisk mångfald eller möjligheterna till allsidig 
användning av mark och vatten. 

Precisering av miljökvalitetsmålet innebär bl.a. att: 

• Nedfallet av luftburna kväveföreningar inte överskrider den kritiska belastningen 
gällande övergödning av mark och vatten någonstans i Sverige. 

• Atmosfäriskt nedfall och brukande av mark inte leder till att ekosystemen 
uppvisar några väsentliga långsiktiga skadliga effekter av övergödande ämnen i 
någon del av Sverige. 

Inga regionala eller lokala mål har bedömts relevanta 

11.1.1.2 Miljökvalitetsnormer för utomhusluft 

Regeringen har utfärdat luftkvalitetsförordning (2010:477) om miljökvalitetsnormer för 
utomhusluft som syftar till att skydda människors hälsa och miljön. 

Miljökvalitetsnormerna är definierade dels som gränsvärden vilka inte får överskridas (G), 
dels som målsättningsnormer (M) vilka ska eftersträvas. Vissa miljökvalitetsnormer 
(MKN) ska innehållas idag och för övriga finns en tidpunkt när de ska vara uppfyllda, se 
tabell 5. 
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Tabell 5. Miljökvalitetsnormer för människors hälsa 

 

Miljökvalitetsnormerna gäller generellt för luften utomhus, dock förekommer undantag/ 
riktlinjer enligt följande: 

I luftkvalitetsförordningen (2010:477) anges att miljökvalitetsnormerna inte ska tillämpas 
för luften på arbetsplatser samt i vägtunnlar och tunnlar för spårbunden trafik. 

Enligt Naturvårdsverkets handbok om miljökvalitetsnormer för utomhusluft, Luftguiden 
2011:1, ska inte miljökvalitetsnormerna för luftkvalitet tillämpas för följande fall: 

• luften på vägbanan som enbart fordonsresenärer exponeras för, normerna ska 
dock tillämpas för luften som cyklister och gående exponeras för på trottoarer och 
cykelvägar längs med vägar och i vägars mittremsa 

• där människor normalt inte vistas, t.ex. inom vägområdet längs med större vägar 
förutsatt att gång- och cykelbanor ej är lokaliserade där 

• i belastade mikromiljöer, t.ex. i direkt anslutning till korsning eller vid stationär 
förorenad frånluft. I gatumiljö bör därför luften där normer tillämpas vara 
representativ för en gatusträcka på längre än 100 m och ha ett avstånd till 
närmaste korsning på mer än 25 m. 
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11.1.2 Nuläge luft 

Utsläpp till luft från den samlade verksamheten på och i närheten av flygplatsen sker 
främst från flygtrafiken och från marktransporter samt i mindre omfattning från drift av 
flygplatsen såsom intern marktrafik, brandövningar, kemikaliehantering och 
energianvändning.  

Driften av Jönköpings flygplats ger upphov till utsläpp i luften främst av koldioxid (CO2), 
flyktiga organiska ämnen (VOC), kolväten (HC), partiklar (PM10) och (PM2,5), kväveoxider 
(NOx) och svaveldioxid (SO2).  

Koldioxid (CO2) är en växthusgas, som hindrar värmestrålningen från jorden att lämna 
atmosfären och orsakar global uppvärmning. Koldioxid bildas vid fullständig förbränning 
av kolföreningar (t.ex. fossila bränslen) i närvaro av syre. Vid förbränning av biomassa 
ökar inte halten av koldioxid i atmosfären, så länge biomassan tillåts växa upp igen och 
åter absorbera samma mängd koldioxid. 

Flyktiga organiska ämnen (VOC) kan frigöras vid ofullständig förbränning samt avdunstar 
från kemikalier och bränslen, såsom lösningsmedel och bensin. VOC bidrar till bildning av 
marknära ozon. VOC är också i förhöjda halter skadliga för människors hälsa. Kolväten 
(HC) är en typ av flyktiga organiska ämnen där ett exempel är bensen som är 
klassificerad som cancerframkallande. 

Partiklar (PM10) och (PM2,5) i utomhusluften härrör t.ex. från damm och pollen (naturliga 
källor) eller från trafikens slitage av vägbanor samt industriella och andra förbrännings-
processer (antropogena9 källor). Till de allvarligaste hälsoeffekterna orsakade av 
inandningsbara partiklar hör försämrad lungfunktion och hjärt-/kärlsjukdomar. Det finns 
inga mätningar på PM2,5 i Jönköpings län. 

Kväveoxider (NOx) utgörs av kvävemonoxid (NO) och kvävedioxid (NO2). Vid 
förbränningsprocesser bildar luftens kväve och syre kvävemonoxid som oxideras till 
kvävedioxid. Kväveoxider bidrar till övergödning och försurning på regional nivå, där 
kvävenedfallet i regel sker långt från utsläppskällan. Nedfallet i Sverige orsakas till största 
delen av utsläpp i övriga Europa. Vid högre halter som uppstår i anslutning till en 
definierad utsläppskälla kan kväveoxider även ha negativ inverkan på människors hälsa, 
t.ex. i form av astmaeffekter och försämrad lungfunktion. 

Svaveldioxid (SO2) bildas vid förbränning av svavelhaltiga ämnen och halterna i Sverige 
är idag generellt låga. Ur hälsosynpunkt finns vid förhöjda halter risk för bronkit och andra 
luftvägssjukdomar. Utsläpp av svaveldioxid bidrar även till försurning och på samma sätt 
som för kväveoxider orsakas nedfallet i Sverige till största delen av utsläpp i övriga 
Europa. 

Dominerande luftföroreningskälla i regionen är utsläpp av avgaser från biltrafik. Inga 
större punktutsläpp av luftföroreningar förekommer i närheten av flygplatsen. 
Övervägande utsläpp från biltrafik inom flygplatsens närområde kommer från riksväg 40 

                                                      
9 Antropogen: av människan skapad 
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direkt norr om flygplatsen och en mindre del från biltrafik på halkövningsbanan norr om 
riksväg 40, gocartbana ca 2 km norr om flygplatsen samt en planerad streetracingbana.  

I Jönköpings län genomfördes mätningar på partiklar (PM10) i urban bakgrundsmiljö i 
Värnamo och Jönköping under år 2009. Årsmedelvärdena på de två mätstationerna låg 
på cirka 10 mikrogram per kubikmeter.  

I Jönköping sker mätning på Hoppets torg, Barnarpsgatan samt Kungsgatan. Mätpunkten 
vid Hoppets torg är placerad vid gågata och ger ett bakgrundsvärde för stadens centrum 
medan de två övriga mätpunkterna är belägna i hård trafikerad gatumiljö. I mätpunkten på 
Hoppets torg som visar en bakgrundsbelastning mäts bensen, kväveoxider, svaveldioxid 
samt partiklar (PM10). Samtliga parametrar understiger miljökvalitetsnormerna med god 
marginal beräknat på årsmedelvärden, förutom för PM10.  

På Barnarpsgatan har miljökvalitetsnormen för partiklar överskreds under åren 2005–
2008. Men årsmedelvärdet år 2010 låg under miljökvalitetsnormen och var 17,6 
mikrogram per kubikmeter. På samma plats överskreds dygnsmedelvärdet 35 mikrogram 
per kubikmeter under 22 dygn 2010. År 2010 är första året som delmålet klaras på denna 
plats. Det är därför för tidigt att säga om detta är en tillfällighet eller bestående. Men 
eftersom inga mätningar visar på överskridanden under år 2010 bedöms dock delmålet 
som uppnått i länet. 

11.1.3 Utsläpp från flygtrafik 

Utsläppsberäkningarna för flygtrafiken avser aktiviteter enligt LTO (landing and take-off) 
där luftfartygens utsläpp uppdelas i upp till 6 olika faser fördelade till en höjd av drygt 900 
meter ovan marknivå.  

För att beräkna utsläpp från luftfartygsaktiviteter har modellen EDMS använts sedan 
2010. Beräkningsmodellen EDMS (Emissions and Despersion Modeling System) är en 
amerikansk modell som utvecklats av FAA (Federal Aviation Administration). Det 
internationella organet ICAO10 (International Civil Aviation Organization) rekommenderar 
användningen av detta system. 

Utsläppsberäkningar har utförts med flygplanstyper enligt fyra kategorier A till D där ett 
urval av flygplan har använts för att beräkna utsläppen. Beräkningar av allmänflyget 
inklusive helikopter, kategori E har endast gjorts för sökt verksamhet. För sökt 
verksamhet står allmänflyget för knappt ca 47 % av totala antalet rörelser medan andelen 
av kolväteutsläpp är ca 30 %. Beräkningen visar också att endast ca 5 % koldioxid- och 
svaveldioxid utsläppen kommer från allmänflyg och kväveoxidutsläppens andel är endast 
ca 1 %. För tillståndsgiven verksamhet 2009 är andelen allmänflyg ca 51 % och för 
tillståndsgiven verksamhet 1997 är andelen ca 63 %. Denna beräkning visar att 
utsläppen till luft från allmänflyget (inklusive helikopter) är små och bedöms ge liten effekt 
med undantag av utsläpp av kolväten som bedöms ge viss effekt. Eftersom andelen 

                                                      
10 International Civil Aviation Organization, är FN:s självständiga fackorgan för internationellt flyg 
skapat genom konventionen om internationell civil luftfart 1944 (Chicagokonventionen). 
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allmänflyg är lägst för sökt verksamhet visar jämförelser med nollalternativen ett 
kolväteutsläpp som är högre än om allmänflygets utsläpp hade redovisats.  

I avsnitt 11.1.6 redovisas en sammanställning av beräknade utsläpp. 

11.1.4 Utsläpp från marktransporter 

Flera vägtrafikmätningar har gjorts runt flygplatsen inför tidigare ansökningar. Efter att 
mätningar utförts vid Sandserydsvägen 1999 samt inför ändringsansökan 2008 vid 
Flygplatsvägen kunde det konstateras att en inte obetydlig del av trafiken kommer från 
det industriområde som ligger intill flygplatsen. Industrierna inom detta område har ingen 
koppling till flygplatsverksamheten. I en komplettering till ändringsansökan 2008 
redovisades en ny mätning av vägtrafikflödet (2009) som redogör för trafiken till och från 
själva flygplatsen.  

Under en vecka i mars 2011 genomfördes ytterligare en trafikmätning där alla tidigare 
mätpunkter ingick samt en punkt på Sandserydsvägen söder om infarten till flygplatsen, 
se figur nedan. 

 
Figur 4: Läge för punkter vid mätning av trafiken på vägnätet i anslutning till Jönköping Airport. 

Sandserydsvägen 

Kompletterande punkt 

vid trafikmätning 2011 
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De nya mätningarna av den verkliga trafiken som går till och från flygplatsen som 
genomförts 2009 och 2011 visar på en betydligt lägre trafikmängd till och från flygplatsen 
än vid tidigare mätningar som bl.a. varit underlag för beräkningar av luftutsläpp. 

Resultatet av de senaste trafikmätningarna kan sammanfattas enligt tabell 5. 

Tabell 5: 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 

Tidigare mätningar som legat till grund för beräkningar av antalet fordon för olika 
flygtrafikfall anses med beaktande av resultatet av de nya mätningarna inte längre 
relevanta. De två senaste mätningarna överensstämmer väl och kalibreringar har gjorts 
med utgångspunkt från resultatet från den senast genomförda trafikräkningen (2011) 
samt antaganden om hur marktrafiken tillväxer med ökad verksamhetsvolym på 
flygplatsen. Antalet fordon som kan komma att trafikera flygplatsen vid de olika trafikfallen 
har uppskattats utifrån antagandena att:  

• den lätta trafiken ökar proportionellt mot antalet passagerare 

• den tunga trafiken ökar proportionellt mot antalet flygrörelser med post- och fraktflyg. 

Resultatet av de omräknade trafikflödena redovisas i tabell 6. 

Tabell 6: 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 vägtrafikens luftutsläpp har trafiken till och från flygplatsen via Flygplatsvägen 
beräknats. Utsläppen är beräknade för den 3 km långa sträckan från riksväg 40 till 
flygplatsen. Det har bedömts att det inte sker någon påverkan på riksväg 40 för att 
trafiken från flygplatsen endast är ca 2 % av den totala trafiken på väg 40. 
Utsläppsmodellen som använts för vägtrafiken är Artemis som är utvecklad/anpassad av 
Naturvårdsverket och Vägverket. Artemis är i grunden en Europeisk modell som har 
anpassats efter svenska förutsättningar. 

Vägtrafikens utsläpp är beräknade för nuvarande situation (2011), tillståndsgiven 
verksamhet 1997 och 2009 samt bedömd trafik enligt sökt tillstånd. Antalet passagerare 
har bedömts öka från ca 360 000 (tillståndsgiven verksamhet 2009) till ca 750 000. 
Persontransporterna (lätta fordon) ökar då från ca 1 700 till ca 3 500 per årsmedeldygn, 
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en dryg fördubbling. Den stora ökningen av persontransporter innebär dock sannolikt att 
det finns ett underlag för kollektivtrafik. Införande av kollektivtrafik skulle kunna medför att 
antalet persontransporter minskar markant. Om kollektivtrafik införs skulle utsläpp från 
vägtrafiken bli lägre än vad som redovisas här. 

I avsnitt 11.1.6 redovisas en sammanställning av beräknade utsläpp. 

11.1.5 Utsläpp från egen verksamhet 

Utsläppsmängder för den egna verksamheten 2011 är hämtade från miljörapporten och 
där ingår förutom transporter och energiförsörjning också drivmedelhantering och utsläpp 
vid flygplatsens egna brandövningar på brandövningsplatsen. Beräkning av utsläpp för 
den egna verksamheten är inte gjorda för tillståndsgiven verksamhet 1997 och 2009 
eftersom beräkningsunderlag saknas.  

För den sökta verksamheten har antagits att egna fordon och reservaggregatet drivs med 
biogas eller liknande, att grön fjärrvärme används för uppvärmning som till viss del av 
kompletteras med rapsolja eller liknande. Drivmedelhantering ökar med ökad trafik och 
bedömningen är att förbrukningen av Jet 1 tredubblas. Oförändrad omfattning på egna 
brandövningar. 

Drivmedelhanteringen står för övervägande delen av utsläpp av kolväten 2011 (97 %) 
och för hela utsläppsmängden för sökt verksamhet. Brandövningarna står för större delen 
av utsläpp av partiklar (87 respektive 98 % 2011 och för sökt verksamhet). För övriga 
parametrar utgör den egna verksamheten en mindre del av de totala utsläppen. 

11.1.6 Sammanställning av beräknade luftutsläpp 

En sammanställning av de utsläpp som beräknats ske vid Jönköpings Airport framgår av 
tabell 7 Beräkningar har gjorts för flygverksamheten, för marktransporter till och från 
flygplatsen samt från den egna verksamheten.  
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Tabell 7  Sammanställning av utsläppsberäkningar för Jönköping Airport. Enheten är 
kg/år förutom för koldioxid där enheten är ton/år. 

Trafikfall Enhet Nuläge 
2011 

Tillstånd 
1997 

Tillstånd 
2009 

Sökt 
verksamhet 

Antal flygrörelser 
exkl. allmänflyg  13 600 13 644 17 555 19 500 

Koldioxid 
     

-Flygverksamhet ton/år 2 170 6 100 5 450 9 100 

-Marktransporter ton/år 97 443 437 541 

-Egen verksamhet ton/år 53 8 
TOTALT ton/år 2 320 6 543 5 887 9 649 

Kolväten 
     

-Flygverksamhet kg/år 3 500 3 000 2 700 5 800 

-Marktransporter kg/år 148 3 716 813 615 

-Egen verksamhet kg/år 684   800 

TOTALT kg/år 4 332 3 719 3 513 7 215 

Kväveoxider 
     

-Flygverksamhet kg/år 6 700 24 000 21 000 31 000 

-Marktransporter kg/år 332 2 334 1 294 713 

-Egen verksamhet kg/år 624   12 

TOTALT kg/år 7 656 26 334 22 294 31 725 

Partiklar 
     

-Flygverksamhet kg/år 20 200 100 200 

-Marktransporter kg/år 6 57 1 12 

-Egen verksamhet kg/år 60   53 

TOTALT kg/år 86 257 101 265 

Svaveldioxid 
     

-Flygverksamhet kg/år 700 2 200 2 000 2 800 

-Marktransporter kg/år 0,2 25 26 1,1 

-Egen verksamhet kg/år 2   1 

TOTALT kg/år 702 2 225 2 026 2 802 

I avsnitt 11.1.7 redovisas kommentarer och konsekvenser av de luftutsläpp som 
redovisats i tabell 7 ovan. 
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11.1.7 Miljökonsekvenser av luftutsläpp 

De största utsläppen av koldioxid kommer från flygverksamheten följt av marktran-
sporterna till och från flygplatsen. Utsläppen från marktransporter ökar kraftigt jämfört 
med nuläget (ca 82 %) men endast med knappt 20 % jämfört med tillståndsgiven 
verksamhet 1997 och 2009 trots en fördubbling av antalet markfordon. Eftersom effekten 
av framtida förväntat behov av kollektivtrafik inte har beaktats vid beräkning av utsläpp 
bedöms redovisat utfall motsvara ett värsta fall. Utsläppen från egen verksamhet står för 
en mindre andel av de totala utsläppen. 

Även vad gäller flygverksamheten bedöms redovisat utfall motsvara ett värsta fall då den 
påbörjade och förväntade utvecklingen av motorer och drivmedel kan antas medföra 
minskade utsläpp av fossil koldioxid. 

Jämfört med tillståndsgiven verksamhet 1997 ökar de totala koldioxidutsläppen för sök 
verksamhet med ca 32 % d.v.s. ungefär i samma omfattning som antalet flygrörelser ökar 
(30 %). 

De största utsläppen av kolväten kommer i sökt alternativ, nuläge och tillståndsgiven 
verksamhet 2009 från flygverksamheten. För tillståndsgiven verksamhet 1997 kommer de 
största utsläppen av kolväten från marktransporter. Utsläpp av kolväten från biltrafik har 
minskat på ett betydande sätt sedan 1990-talet. Den egna verksamheten står idag 
(nuläget) för ca 20 % utsläppen.  

Jämfört med tillståndsgiven verksamhet 1997 ökar de totala utsläppen av kolväten för sök 
verksamhet med ca 7 % medan en jämförelse med tillståndsgiven verksamhet 2009 visar 
en ökningen på ca 51 % tack vare att utsläppen från flygverksamheten mer än 
fördubblas. Underlag för utsläpp från egen verksamhet saknas för tillståndsgiven 
verksamhet 1997 och 2009 varför denna jämförelse är något felaktig. Hade allmänflyget, 
med ett inte försumbart utsläpp av kolväten dessutom också varit med i beräkningen 
hade ökningen varit lägre eftersom antalet flygrörelser för allmänflyg beräknas sjunka från 
ca 23 000 till drygt 17 000. 

De förväntade totala utsläppen av kolväten för sökt verksamhet är endast ca 3 promille 
jämfört med totala utsläppen i Jönköpings län11. 

Resultaten från utsläppsberäkningarna av kväveoxider visar att utsläppen från 
flygverksamheten dominerar, samt att utsläppen från marktransporterna kommer att 
minska med sökt verksamhet jämfört med tillståndsgiven verksamhet 1997. De minskade 
utsläppen beror på åtgärder inom vägtrafiken genom stegvis skärpta avgaskrav på 
personbilar och tunga fordon. Detta trots högre förväntat antalet marktransporter för sökt 
verksamhet. Utsläppen av kväveoxider från den egna verksamheten kommer att sjunka 
drastiskt tack vare att alla fordon samt reservaggregat för elförsörjning ersätts med 
biogas eller liknande. Totala utsläppen av kväveoxider för sökt verksamhet bedöms öka 

                                                      
11 Nationella emissionsdatabasen 
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med ca 23 % jämfört med tillståndsgiven verksamhet 1997 och med ca 78 % jämfört med 
nuläget. 

De förväntade totala utsläppen av kväveoxid för sökt verksamhet är dock endast ca 2 
promille jämfört med totala utsläppen i Jönköpings län. 

Resultaten från utsläppsberäkningarna visar att utsläppen av partiklar från mark-
transporterna kommer att minska för sökt verksamhet jämfört med tillståndsgiven 
verksamhet 1997. Utsläppen av partiklar från den egna verksamheten kommer 
huvudsakligen från egna brandövningar men som på brandövningsplatsen. De totala 
utsläppen av partiklar ökar något i den sökta verksamheten jämfört med tillståndsgiven 
verksamhet 1997. Men det saknas uppgifter från egen verksamhet för tillståndsgiven 
verksamhet 1997 och om inte utsläppen från brandövningarna räkans in i egen 
verksamhet minskar utsläppen av partiklar för sökt verksamhet.  

De förväntade totala utsläppen av partiklar för sökt verksamhet är endast ca 1 promille 
jämfört med totala utsläppen i Jönköpings län. 

Den helt övervägande delen utsläpp av svaveldioxid kommer från flygverksamheten. För 
den sökta verksamheten minskar utsläppet av svaveldioxid från marktransporter jämfört 
med tillståndsgiven verksamhet 1997 medan utsläppen från flygverksamheten ökar. Den 
sökta verksamheten innebär dock att de totala utsläppen av svaveldioxid på grund av 
flygverksamheten ökar med ca 21 % jämfört med tillståndsgiven verksamhet 1997. 

De förväntade totala utsläppen av svaveldioxid för sökt verksamhet är endast ca 1 
promille jämfört med totala utsläppen i Jönköpings län. 

En påverkan som Jönköping Airport inte har någon direkt rådighet över är den utveckling 
som kommer att ske av flygplans och bilars miljöprestanda. 

11.1.8 Uppfyllelse av miljömål och miljökvalitetsnormer 

Flygplatsens beräknade totala utsläpp av koldioxid bedöms inte vara av den omfattningen 
att uppfyllelsen av miljömålet äventyras, vare sig i nuläget eller vid sökt verksamhet. 
Utsläppseffekterna ligger inte heller i första hand på det lokala eller regionala planet utan 
ska bedömas i ett globalt perspektiv, där flygtrafik totalt gav upphov till ca 3,5 % av 
utsläppen av växthusgaser 1992 och beräknats öka till 5 % 2050 (Naturvårdsverket, 
2008a). 

Jämfört med det regionala miljömålet som redovisats i avsnitt 11.1.1 visar miljömåls-
uppföljningen att det under år 2009 släpptes ut 7 000 ton kolväten (flyktiga organiska 
ämnen) i Jönköpings län, vilket är långt under målnivån (Miljömålsportalen, 2012). I 
relation till detta bedöms en ökning från nulägets ca 3,5 ton kolväten upp till ett totalt 
utsläpp av knappt 6 ton vid sökt verksamhet inte äventyra en framtida uppfyllelse av vare 
sig miljömål eller miljökvalitetsnormer i detta avseende. Därmed bedöms inte heller risk 
för negativ påverkan på människors hälsa eller lokal växtlighet föreligga.  
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Jämfört med det regionala miljömålet som redovisats i avsnitt 11.1.1 visar 
miljömålsuppföljningen att mellan åren 1987 och 2010 har årsmedelvärdet av kvävedioxid 
minskat i de tätorter i vilka man utför mätningar i Jönköpings län och att bakgrunds-
värdena ligger långt under målnivån (Miljömålsportalen, 2012).  

De båda utsläppsmålen för kväveoxider och svaveldioxid på regional nivå för försurande 
effekter av nedfall uppvisar positivt resultat och bedöms som uppnådda. Flygplatsens 
utsläpp av dessa ämnen är också en mycket lite den av de totala utsläppen i regionen. 
Flygplatsens utsläpp av kväveoxider och svaveldioxid bedöms inte äventyra en framtida 
uppfyllelse av miljökvalitetsmålet Bara naturlig försurning. Kväveoxidutsläppen bedöms 
inte heller äventyra en framtida uppfyllelse av miljökvalitetsmålet Ingen övergödning. 

Enligt regeringens precisering 2012 av miljömålet Frisk luft bedöms dagens svavel-
dioxidhalter inte utgöra något hälsoproblem. Verksamheten vid Jönköpings flygplats 
bedöms inte påverka möjligheten att uppfylla de nationella preciseringarna eller regionala 
mål. 

Luftföroreningar enligt miljökvalitetsnormerna (MKN) gäller där människor exponeras och 
normalt har tillträde vilket innebär att MKN inte gäller flygplatsens landningsområdet men 
området vid terminalen. De mätningar som genomförts på flygplatser t.ex. på Landvetters 
flygplats (Luftrapport, Göteborg Landvetter Airport) visar att de högsta värdena har 
uppnåtts vid terminalbyggnaden. Mätningarna omfattar partiklar, kväve- och svaveloxid 
samt bensen och bens(a)pyren. 

Några mätningar av luftföroreningar enligt miljökvalitetsnormerna (MKN) har inte skett på 
Jönköpings flygplats. Men den sammanfattande bedömningen av mätningar på 
Landvetter flygplats under hösten år 2011 är att uppmätta halter ligger långt under 
gällande miljökvalitetsnormnivåer, både vid terminalen och vid rullbanan. Det är därför 
sannolikt att nivåerna för de uppmätta parametrarna också vid Jönköpings flygplats ligger 
under gällande miljökvalitetsnormnivåer. 

Vid dessa mätningar har det också konstateras att de nya riktvärdena för 
miljökvalitetsmålet Frisk luft avseende kvävedioxid och partiklar som PM10 ligger i nivå 
med uppmätta halter. Övriga uppmätta luftföroreningshalter innehåller motsvarande 
riktvärden.  

På goda grunder kan därför antas att även verksamheten vid Jönköpings flygplats inte 
bedöms påverka möjligheten att uppfylla miljökvalitetsmålet Frisk luft. 
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11.2 Vatten 

11.2.1 Bedömningsgrunder 

11.2.1.1 Aktuella nationella, regionala och lokala miljömål 

Av de nationella miljökvalitetsmålen fastställda av Riksdagen bedöms följande vara 
aktuella avseende bedömning av miljöpåverkan till följd av utsläpp till vatten från 
verksamheterna vid Jönköping Airport. Jönköpings Länsstyrelse och Jönköpings kommun 
har tagit fram regionala respektive lokala delmål till de berörda målen.  

Ingen övergödning 

Halterna av gödande ämnen i mark och vatten ska inte ha någon negativ inverkan på 
människors hälsa, förutsättningarna för biologisk mångfald eller möjligheterna till allsidig 
användning av mark och vatten. 

Preciseringar av miljökvalitetsmålet rörande vatten innebär att: 

• Sjöar, vattendrag, kustvatten och grundvatten uppnår minst god status för 
näringsämnen enligt förordningen (2004:660) om förvaltning av kvaliteten på 
vattenmiljön  

Delmål för Jönköpings län innebär att: 

• Fram till år 2010 ska transport av fosforföreningar till sjöar och vattendrag ha 
minskat med 10 % från 1991-1995 års nivå (medel).  

• Senast år 2010 ska vattenburen transport av kväve per huvudavrinningsområde i 
länet ha minskat med 15 % från 1991-1995 års nivå (medel).  

• Senast år 2010 ska utsläppen av ammoniak i länet ha minskat med minst 10 % 
från 1995 års nivå.  

Lokala mål för Jönköpings kommun är att: 

• I vattenförekomster där vattendraget inte uppnår vattenmyndighetens kvalitets-
krav eller där det finns risk för försämring ska kommunen arbeta aktivt för att 
kunna uppfylla kraven senast 2015. 

Levande sjöar och vattendrag  

Sjöar och vattendrag ska vara ekologiskt hållbara och deras variationsrika livsmiljöer ska 
bevaras. Naturlig produktionsförmåga, biologisk mångfald, kulturmiljövärden samt land-
skapets ekologiska och vattenhushållande funktion ska bevaras samtidigt som förutsät-
tningar för friluftsliv värnas. 

Precisering av miljökvalitetsmålet innebär att: 

• Sjöar och vattendrag har minst god ekologisk status eller potential och god 
kemisk status i enlighet med förordningen (2004:660) om förvaltning av kvaliteten 
på vattenmiljön 
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• Oexploaterade och i huvudsak opåverkade vattendrag har naturliga vattenflöden 
och vattennivåer bibehållna 

• Sjöar och vattendrags viktiga ekosystemtjänster är vidmakthållna 

• Sjöar och vattendrag har strukturer och vattenflöden som ger möjlighet till 
livsmiljöer och spridningsvägar för vilda växt- och djurarter som en del i en grön 
infrastruktur 

• Naturtyper och naturligt förekommande arter knutna till sjöar och vattendrag har 
gynnsam bevarandestatus och tillräcklig genetisk variation inom och mellan 
populationer 

• Sjöar och vattendrags natur- och kulturmiljövärden är bevarade och förutsätt-
ningarna för fortsatt bevarande och utveckling av värdena finns 

Relevant delmål för Jönköpings län är att: 

• Antagna vattenvårdsplaner för länsgemensamma sjöar och vattendrag ska följas.  

Relevant lokalt mål för Jönköpings kommun innebär att: 

• De sjöar och vattendrag som i översiktsplanen från 2002 (ÖP 2002) benämns 
”värdefullt vattenområde” ska långsiktigt skyddas.  

Grundvatten av god kvalitet  

Grundvatten ska ge en säker och hållbar dricksvattenförsörjning samt bidra till en god 
livsmiljö för växter och djur i sjöar och vattendrag. 

Precisering av miljökvalitetsmålet innebär att: 

• Grundvattnet är med få undantag av sådan kvalitet att det inte begränsar 
användningen av grundvatten för allmän eller enskild dricksvattenförsörjning 

• Grundvattenförekomster som omfattas av förordningen (2004:660) om förvaltning 
av kvaliteten på vattenmiljön har god kemisk status 

• Utströmmande grundvatten har sådan kvalitet att det bidrar till en god livsmiljö för 
växter och djur i källor, sjöar, våtmarker, vattendrag och hav 

• Grundvattenförekomster som omfattas av förordningen (2004:660) om förvaltning 
av kvaliteten på vattenmiljön har god kvantitativ status 

• Grundvattennivåerna är sådana att negativa konsekvenser för vattenförsörjning, 
markstabilitet eller djur- och växtliv i angränsande ekosystem inte uppkommer 

• Naturgrusavlagringar av stor betydelse för dricksvattenförsörjning, energilagring, 
natur- och kulturlandskapet är fortsatt bevarade. 

Delmål för Jönköpings län är att: 
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• Grundvattenförande geologiska formationer av vikt för nuvarande och framtida 
vattenförsörjning ska senast år 2010 ha ett långsiktigt skydd mot exploatering 
som begränsar användningen av vattnet.  

• Senast år 2010 ska användningen av mark och vatten inte medföra sådana 
ändringar av grundvattennivåer som ger negativa konsekvenser för vattenför-
sörjningen, markstabiliteten eller djur- och växtliv i angränsande ekosystem.  

• Senast år 2010 ska alla vattenförekomster som används för uttag av vatten som 
är avsett att användas som dricksvatten och som ger mer än 10 kubikmeter per 
dygn i genomsnitt eller betjänar mer än 50 personer per år uppfylla gällande 
svenska normer för dricksvatten av god kvalitet med avseende på föroreningar 
orsakade av mänsklig verksamhet.  

Lokala delmål saknas för detta miljömål. 

11.2.1.2 Miljökvalitetsnormer för vatten 

EU:s ramdirektiv för vatten (2000/60/EG) slår fast en ram för EU:s vattenpolitiska 
samarbete. Direktivet syftar till att förbättra vattenrelaterat miljöarbete genom en 
gemensam lagstiftning för vatten (grundvatten, sjöar, vattendrag och kustvatten). Arbetet 
ska, enligt direktivet, utgå från avrinningsområden. En annan gemensam princip är det 
systematiska planeringsarbete som ska ske under sexåriga förvaltningscykler efterföljt av 
åtgärdsarbete.  

Direktivet har implementerats i svensk lagstiftning genom 5 kap. miljöbalken. I enlighet 
med detta har vattenmyndigheterna under år 2009 tagit beslut om miljökvalitetsnormer för 
i princip alla yt- och grundvattenresurser. Ett område som omfattas av miljökvalitets-
normer för vatten kallas vattenförekomst.  

Södra Östersjöns vattendistrikts beslutade miljökvalitetsnormer anges i Länsstyrelsen i 
Kalmar län (Vattenmyndigheten Södra Östersjön) föreskrifter om kvalitetskrav för 
vattenförekomster i distriktet (08FS 2009:81). I närheten av flygplatsområdet finns tre 
vattenförekomster för vilka det finns beslutade miljökvalitetsnormer. Miljökvalitets-
normerna är formulerade som den status som ska uppnås och vidmakthållas i 
vattenförekomsten. För ytvattenförekomster är målet att god ekologisk och kemisk status 
ska nås till år 2015 eller i undantagsfall något senare. För grundvattenförekomster är 
målet att kemiskt och kvantitativt god status ska uppnås vid motsvarande tidpunkt. 
Utgångspunkten är således att statusen för en vattenförekomst inte får försämras. 
Miljökvalitetsnormen ligger till grund för beslutade åtgärdsprogram inom vattendistrikten 
och ska även beaktas vid prövning och tillsyn samt i alla planer och program.  

De ämnen som har EU-gemensamma miljökvalitetsnormer (framförallt de prioriterade 
ämnena, men också ytterligare ett antal ämnen som regleras i EG-direktiven om 
fiskevatten och skaldjur) ingår i klassificeringen av kemisk ytvattenstatus (Naturvårds-
verket 2009). Utöver dessa ska vid klassificeringen av ekologisk status, som en av de 
fysikalisk-kemiska kvalitetsfaktorerna, särskilda förorenande ämnen klassificeras. Vilka 
ämnen detta är kan variera mellan vattenförekomster beroende på olika typ av påverkan. 
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I bilaga V i Ramdirektivet för vatten anges att de ämnen som ska bedömas är de 
förorenande ämnen som släpps ut i betydande mängd i vattenförekomsten (Naturvårds-
verket 2009). 

Perfluoroktansulfonat (PFOS) är ett prioriterat ämne. Brandsläckningsskum innehållande 
PFOS har tidigare använts när flygplatsen haft brandövningar (förbjudet sedan 1 juli 
2011) och har detekterats i förhöjda halter i ytvattnet och grundvattnet inom 
brandövningsplatsen. JAAB har inte ansvar för verksamheten på brandövningsplatsen. 
Vid bedömningen av påverkan från flygplatsens verksamheter har trots det hänsyn tagits 
till effekter av PFOS. 

De två ytvattenförekomster som kan komma att påverkas av flygplatsens verksamhet är 
Sandserydsån och Dunkehallaån, var av båda var av god kemisk status år 2009 då klass-
ningen genomfördes. Sandserydsån var även av god ekologisk status. Dunkehallaån 
erhöll endast måttlig ekologisk status vid klassningen. Vattenmyndighetens beslut innebär 
att ån senast år 2021 ska uppnå god ekologisk status. Anledningen till att tidsförskjutning 
beslutats är att åtgärder vad gäller vattendragets reglering inte är tekniskt rimligt att 
genomföra innan år 2015.  

Den grundvattenförekomst, Sandseryd-Stråken, som möjligen kan påverkas av verk-
samheten på flygplatsen var av god kemisk och kvantitativ status då klassningen 
genomfördes 2009. Miljökvalitetsnormer för denna vattenförekomst är god kemisk och 
kvantitativ status år 2015. Enligt bilaga 2 till Länsstyrelsen i Kalmar läns föreskrifter om 
kvalitetskrav för vattenförekomster i distriktet utgör grundvattenförekomsten ett skyddat 
område och de kvalitetskrav som gäller är de krav på dricksvattenkvalitet som följer av 
Livsmedelsverkets föreskrifter om dricksvatten (SLVFS 2001:30). 

11.2.1.3 Naturvårdsverkets bedömningsgrunder 

I Naturvårdsverkets Förslag till gränsvärden för särskilda förorenande ämnen: stöd till 

vattenmyndigheterna vid statusklassificering och fastställande av MKN (Naturvårdsverket 
2009) finns förslag på gränsvärden för ett antal metaller, växtskyddsmedel och övriga 
ämnen (bl.a. PFOS) för inlandsvatten, andra vatten (kustvatten, vatten i övergångszon 
och marint vatten), sediment och biota.  

Livsmedelsverkets föreskrifter om dricksvatten (SLVFS 2001:30), vilka gäller som 
gränsvärden för en grundvattenförekomst, anger inte något gränsvärde för PFOS. I 
ovanstående rapport från Naturvårdsverket finns ett beräknat provisoriskt riktvärde för 
PFOS i dricksvatten angett, vilket här används som en bedömningsgrund. 
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11.2.2 Nuläge vatten 

11.2.2.1 Ytvatten och dagvatten 

Inom flygplatsens i egenkontrollprogram genomförs kemiska analyser och flödesmät-
ningar av dagvatten vid tre dagvattenbrunnar. Dagvattenbrunnarna har benämnts GJ1, 
GJ2 och GJ3 och mynnar till Sandserydsån, Västersjön respektive Dunkehallaån, se figur 
5. Provtagning sker fem gånger per år av flygplatsens egen personal. Flödet vid 
provtagningstillfället beräknas genom att vattennivåns höjd över ett triangulärt skibord 
mäts. 

För att kunna bedöma om utsläpp av förorenade ämnen vid ban- och flygplansavisning 
har en negativ påverkan på Sandserydsån, Dunkehallaån och Västersjön har vatten-
kemiska prover tagits uppströms och nedströms flygplatsområdet i de båda vattendragen 
(figur 5). Prover har under 2011 tagits en gång per månad under januari-april, i juli, 
oktober, december och slutligen i februari 2012. Proverna har samordnats med 
recipientkontrollen för avrinningsområdet för södra Vättern och proven har tagits och 
analyserats av Alcontrol.  

De huvudsakliga miljöstörande ämnena i dagvattnet från flygplatsområdet är urea från 
halkbekämpning och propylenglykol och fosfor från avisningsvätska. Urea bryts i vatten 
ner till ammoniak och kolsyra. Ammoniaken bildar i sin tur ammonium. Ett syrerikt vatten 
gör att ammonium omvandlas till nitrat, men i ett syrefattigt vatten förblir ammonium-
halterna höga och detta påverkar pH negativt. Kvävet (i ammonium och nitrat) bidrar 
också till ökad näringsnivå i vattnet. Nedbrytning av propylenglykol är en syretärande 
process och kan orsaka syrebrist i vattnet, men merparten av glykolen tas om hand lokalt 
och når inte recipienterna. Fosfor är begränsande ämne i sötvatten och i princip varje 
fosfortillskott leder till ökad tillväxt i vattenmiljön. Fisk och bottenfauna är särskilt känsliga 
för låga syrehalter och kan också reagera negativt på en ökad näringsnivå. 

Ämnet PFOS (perfloroktansulfonat) har påträffats i vatten inom området för 
brandövningsplatsen. 

PFOS är ett ämne som är persistent, toxiskt och bioackumulerande, det bryts inte ner i 
miljön vare sig på kemisk eller på biologisk väg. PFOS, som tidigare ingick i 
brandsläckningsmedel, är förbjudet sedan 2008, både som ingående komponent i 
produkt samt i produkt med ämnen som kan brytas ner till PFOS. Förbud mot 
brandsläckningsskum som innehöll PFOS gäller fr.o.m. juni 2011 med ett fåtal undantag, 
t.ex. hydrauloljor inom flygindustrin. Calluna AB har i rapporten Flygplatsens påverkan på 

vattenkemiska förhållanden i recipienterna Dunkehallaån, Sandserydsån och Västersjön 

(2012) sammanställt analysresultat från den interna kontrollen och recipientkontrollen och 
bedömt flygplatsens påverkan på vattenkemiska förhållanden i recipienterna Dunk-
ehallaån, Sandserydsån och Västersjön. Rapporten i sin helhet redovisas i bilaga 3A. 
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Figur 5. Flygplatsen och de tre vattenmiljöer som avvattnar området: Västersjön, Dunkehallaån och 
Sandserydsån. Svart-gula punkter markerar lägen för dagvattenbrunnar och svart-röda punkter markerar lägen 
för provtagningspunkter i Dunkehallaån och Sandserydsån.  Karta från Jönköpings flygplats interna 
kontrollprogram, kompletterad av Sweco med provtagningspunkter. 

Dunkehallaån 

Naturmiljön i och kring Dunkehallaån är mycket värdefull. Dumme mosse som gränsar till 
flygplatsen är både naturreservat, Natura 2000-område och av riksintresse för 
naturvården. De hydrologiska och näringsfattiga förhållandena är avgörande för mossens 
fortlevnad och som aktuella hot nämns i bevarandeplanen (Länsstyrelsen 2005) för 
området bl.a. gödslings- och försurningseffekter från nedfall av luftburna föroreningar 
(kan leda till igenväxning och förändringar i vegetationens artsammansättning) och 
hydrologiska förändringar (flöde och sammansättning). 

Dunkehallaåns övre del i flygplatsområdet är lugnflytande och betraktas som relativt 
opåverkad. Vattnet är troligen humöst då det rinner genom myrmark, i övrigt finns inga 
uppgifter om vattnets status i denna del av ån. Medelflödet, i det aktuella avsnittet förbi 
flygplatsområdet, i Dunkehallaån är ca 0,25 m3/s (SMHI 2012). 

I den nedre delen mot Vättern har ån stor fallhöjd och mynnar i Vättern i Jönköpings 
västra del. I denna nedre del leker harr, bäcknejonöga och Vätternöring, men det finns 
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vandringshinder relativt långt ner i ån. Förutom dessa arter har även abborre, gädda, 
elritsa och mört påträffats i ån. Fiskfaunan har god status i ån. Elprovfisken är dock 
gjorda endast i åns nedre del. Det finns ingen försurning i nedre delen av ån, men det 
saknas provtagning från de senaste åren. Trofinivån har bedöms till god status, d.v.s. 
fosforhalterna är på sin höjd måttligt höga. 

Bäckens ekologiska status har trots den fina fiskfaunan, goda pH-förhållanden och måttlig 
näringsrikedom bedömts till måttlig, på grund av höga kopparhalter från dagvatten i åns 
nedre del. Sedimenten i ett par dammar långt nedströms har bedömts som mycket 
förorenade p.g.a. tidigare industri verksamhet i åns nedre del och ska eventuellt saneras. 

Ån ingår inte längre i Södra Vätterns recipientkontroll och det saknas provtagningsresultat 
för att kunna bedöma flygplatsens påverkan på vattendragets övre del. 

Sandserydsån 

Sandserydsån hyser också höga naturvärden, den är klassad som särskilt värdefull ur ett 
regionalt perspektiv och värdefull ur ett nationellt perspektiv. Precis som Dunkehallaån 
berör den Dumme mosse (naturreservat, Natura 2000-område och av riksintresse för 
naturvården, se ovan). Ån har en hög grad av naturlighet och liksom i Dunkehallaån är de 
övre delarna mer lugnflytande och i de nedre delarna finns stor fallhöjd. 

Den övre delen är försurningskänslig och det har förekommit surstötar som påverkat 
vattenkemi och bottenfauna under de senaste åren. Flygplatsens bidrag till dessa 
surstötar har inte utretts tidigare, men man har misstänkt att flygplatsen har inverkan 
(ALcontrol 2010). Det sker mycket kalkningsinsatser i avrinningsområdet, men troligen 
inga i närområdet (Länsstyrelsen 2009). Medelflödet i ån är ca 0,3 m3/s i det aktuella 
området vid flygplatsen (SMHI 2012). 

Mängden organiskt material är stor i ån, vilket är att förvänta när ån rinner genom skogs- 
och myrdominerade områden. Syrehalten har dock bedömts som hög. Ett elprovfiske är 
gjort uppströms flygplatsen 1996 och där påträffades elritsa och öring, det är dock 
osäkert hur surstötar påverkar/har påverkat fiskfaunan. Vattendragets status bedöms i 
VISS (2012) (VISS står för Vatteninformationssystem i Sverige) som god och detta är 
baserat på provfisken, bottenfauna samt näringsämnen. 

I Södra Vätterns recipientkontroll finns en provpunkt nedströms flygplatsen, men ingen 
punkt uppströms vilket gör att det är svårt att bedöma flygplatsens påverkan på ån. 
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Västersjön 

Västersjön är ca 34 ha stor (0,34 km2) och har ett största djup om ca 4 meter. Det är en 
viktig sjö för friluftslivet då den har en välbesökt badplats (även ett särskilt hundbad) och 
det finns fritidsbebyggelse runt sjön som håller på att permanentas. Området är ett av 
kommunens omvandlingsområden. Sjöns ringa storlek och de delvis bristfälliga 
avloppslösningar som finns gör den känslig för avloppsvattenutsläpp och har även haft en 
tendens till låga pH-värden sommartid. Sjön är ingen vattenförekomst enligt Vatten-
direktivet och det finns ingen bedömning gjord av ekologisk och kemisk status i sjön. 

Allmänna undersökningar av sjöns status har gjorts vid ett par tillfällen. 1983 gjordes en 
limnologisk undersökning och den följdes upp 2008 (Sandell 2008). pH och näringsnivåer 
har ökad markant sedan 1983, men sjön bedöms fortfarande vara högst måttligt 
näringsrik. Kvicksilverhalten i gädda har undersökts och den var måttligt hög. I sjön finns 
rikligt med mört, abborrar (Länsstyrelsen 2011) och enligt uppgift finns också en hel del 
smågäddor. 

Provtagningar under 1990-talet visar att totalfosforhalten ligger mellan 20-30 µg/l och 
totalkvävehalten på ca 0,4 mg/l. 

Det finns ingen regelbunden recipientprovtagning i sjön, men badvattenkvalitet undersöks 
under sommaren. De tre senaste åren (2009-2011) har badvattenkvaliteten varit utmärkt, 
d.v.s. låga halter av både bakterier och cyanobakterier. 

11.2.2.2 Grundvatten 

Jordarterna inom flygplatsområdet består huvudsakligen av sand och grus, vilka har hög 
hydraulisk konduktiviteten (10-3 – 10-5 m/s). Materialet kan därför bedömas som genom-
släppligt. Enligt grundvattenkartan från SGU (2012) finns uttagsmöjligheter i jorden på 5-
25 l/s. Grundvattnet i jorden har klassats som en grundvattenförekomst, Sandseryd-
Stråken (figur 6). Grundvattenförekomsten bedöms i VISS (2012) vara av god kemisk och 
kvantitativ status. 

Flygplatsen ligger på gränsen mellan Sandserydsåns och Dunkehallaåns avrinnings-
områden och strömningsförhållanden hos grundvattnet inom flygplatsområdet är 
komplicerade. Nivåmätningar utfördes i samband med en översiktlig undersökning av 
grundvattensituationen 1995 (Vatten och Samhällsteknik) och ytterligare nivåmätningar 
har gjorts under våren 2012. För karta över punkter där nivåmätninagr har utförts 2012 se 
figur 6. Mätningarna indikerar att grundvattenytan är relativt flack i området. En radiell 
strömning av vattnet sker dock utifrån ett område kring punkt U9404 (figur X), lokaliserad 
öster om huvudbanan i höjd med mitten av banan (nord-sydlig riktning). Grundvatten 
strömmar därmed mot brandövningsplatsen i sydväst och åt Västersjön öster. På vägen 
mot Västersjön passerar grundvattnet i jordlagren under rullbanan. 
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Figur 6. Karta över utbredning av grundvattenförekomsten Sandseryd-Stråken, på vilken flygplatsområdet är 
lokaliserat. Kartan kommer från VISS (Vatteninformationssystem i Sverige), hämtad: 2012-07-01). 

En stor del av den nederbörd som faller på rullbanan samlas upp i det dagvattensystem 
som finns och leds via dagvattenbrunnarna GJ1, GJ2 och GJ3 (i vilka provtagning utförs, 
se ovan) ut i Sandserydsån, Västersjön respektive Dunkehallaån. Huvuddelen av vattnet 
från banan bildar därmed sannolikt inte grundvatten. Dagvattensystemet är förmodligen 
inte helt tätt och har sannolikt en dränerande effekt på grundvattnet. Uppmätta 
grundvattennivåer i närheten av ledningarna tyder dock på att den dränerande effekten är 
relativt liten och lokal kring ledningarna. 

I berggrunden bedöms uttaget vara 600-1200 l/h. Två djupborrade bergbrunnar finns 
inom flygplatsområdet, en som försörjer flygplatsbyggnaderna och en som försörjer den 
brandövningsplats som finns inom området med vatten. Vid Västersjön, strax öster om 
flygplatsen finns fritidsbebyggelse med enskilda brunnar. 

Grundvattenförekomst: 
Sandseryd-Stråken 
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Detaljerade undersökningar utfördes på brandövningsplatsen 2009 och analysresultaten 
visade på förhöjda halter av det perflourerade ämnet PFOS i grundvattnet inom 
brandövningsplatsområdet. Halten är högst mitt på området och avtar i alla riktningar.  

För att kunna bedöma om PFOS spridits med grundvattnet i riktning mot Västersjön eller 
till djupare grundvatten i berget har provtagningar utförts i dricksvattenbrunnar vid två 
tillfällen under slutet av 2011 och våren 2012 (december/mars samt juni). För att också 
kunna bedöma om de ämnen som används vid ban- och flygplansavisning har spridits 
med grundvattnet i riktning mot Västersjön utfördes även analyser avseende olika kväve- 
och fosforfraktioner.  

Provtagning utfördes i totalt fem brunnar, varav tre var enskilda brunnar grävda i jordlager 
(B2, B4 och B11) och två var de djupborrade brunnarna inom flygplatsen. De djupborrade 
brunnarna nyttjas för vattenuttag, en försörjer flygplatsen med vatten och en försörjer 
brandövnings-platsen (Br1 och Br2). För lokalisering av brunnarna se figur 7. 

Analysresultaten från provtagningen presenteras tillsammans med riktvärden i bilaga 3B. 
Avseende PFOS ligger halten vid båda provtagningstillfällena på detektionsgränsen i den 
djupborrade brunn som ligger något öster om brandövningsplatsen (Br2). Detekterad halt 
ligger dock långt under gränsvärdet för både inlandsvatten och dricksvatten. I övriga 
brunnar har PFOS inte detekterats. I samtliga brunnar var halterna av olika kväve- och 
fosforfraktioner låga. Övriga parametrar som analyserats bedöms inte vara kopplade till 
flygplatsens verksamhet. 
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Figur 7. Karta över flygplatsområdet med provtagnings- och nivåmätningspunkter 
markerade. 
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11.2.3 Miljökonsekvenser av utsläpp till vatten 

11.2.3.1 Ytvatten och dagvatten 

Dagens påverkan 

Användningen av avisningsvätskor (bl.a. propylenglykol) tycks inte påverka syreför-
hållandena i Dunkehallaån och Sandserydsån. Det finns inga tecken på att syrehalten 
eller mättnadsgraden är sämre nedströms än uppströms, utan tvärtom är syrehalterna 
avsevärt högre nedströms flygplatsen än uppströms. Det beror troligen bl.a. på 
terrängförhållandena som ger en högre strömhastighet nedströms än uppströms. Glykol 
omhändertas lokalt och endast en mycket liten andel når recipienterna. 

pH-förhållandena i recipienterna påverkas inte av dagvattentillförseln från flygplatsen. 
Både pH och alkalinitet är högre nedströms än uppströms i båda åarna och det beror på 
förändringar i omgivningarna runt åarna, exempelvis att vattnet kommer i kontakt med 
välbuffrade marker/avlagringar. 

Ureamängderna som användes på flygplatsområdet under 2011 (ca 4 ton) motsvarar ca 
2 ton kväve, vilket var den lägsta förbrukningen under 2000-talet. Medelförbrukningen 
under perioden 2007-2011 var 8 ton urea, motsvarande ca 3,7 ton kväve. Calluna AB har 
utifrån flödesuppgifter från 2011 beräknat att ca 760 kg av dessa 2 ton når Sandserydsån 
och ca 100 kg når Dunkehallaån. Påverkan på Dunkehallaån är försumbar i förhållande 
till transporten i ån och har ingen påverkan på biologiska förutsättningar eller för-
hållanden. 

I Sandserydsån är kväveutsläppen från flygplatsen en viktig och definierad punktkälla 
som bör begränsas i så stor utsträckning som möjligt, även om man inte ser en direkt 
effekt i recipienterna. Haltökningen av både totalkväve och nitrit+nitrat mellan 
provtagningspunkterna uppströms och nedströms kan delvis förklaras med flygplatsens 
påverkan, men det finns även andra, inte definierade här, källor som ökar kvävehalten i 
ån längs denna sträcka.  

PFOS förekommer i låga halter i dagvattenbrunnarna GJ1 och GJ3 från vilka vattnet 
rinner ut i Dunkehallaån och Sandserydsån. Förekomsten indikerar att det har skett en 
spridning med dagvattnet från den förorenade brandövningsplatsen. Halterna är dock så 
låga att de inte bedöms ha någon påverkan på vattendragen. Inga halter av PFOS 
detekterades i GJ2 eller i de prover som togs i brunnar intill Västersjön och sjön bedöms 
därmed inte påverkad av föroreningen på brandövningsplatsen. 

Med ledning av den utökade provtagningen som gjorts under 2011 och början av 2012 
har Calluna AB gjort bedömningen att de kan med stor sannolikhet utesluta att utsläppen 
från flygplatsen orsakar negativa effekter på organismer i Dunkehallaån och 
Sandserydsån. För fisk och bottenfauna är pH och syretillgång två kritiska parametrar och 
förhållandena är generellt bättre nedströms än uppströms flygplatsen. Kiselalger är bra 
indikatorer både på försurning och övergödning och försurningspåverkan är mer sannolik 
uppströms än nedströms flygplatsen. Påverkan från näringsämnen å andra sidan är 
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troligare nedströms flygplatsen, men endast i Sandserydsån. Calluna AB bedömer att 
ekologisk status inte påverkas negativt av dagens utsläppsnivåer från flygplatsområdet. 

De ämnen (främst metaller och salter) som förekom i förhöjda halter i brunnar nära 
Västersjön kan inte härledas från flygplatsens utsläpp av urea eller propylenglykol. 

Den bedömda ökande näringsrikedomen i sjön mellan 1983 och 2008 beror troligen 
endast i liten utsträckning på utsläpp från flygplatsen. Kvävetillförseln från flygplatsen bör 
ha minskat sedan 1990-talet eftersom mängderna urea som används minskat avsevärt 
och således bör inte en ökad kvävetillförsel komma från flygplatsen. 

Inte heller är den årliga tillförseln om 0,5 kg fosfor från flygplatsen en trolig orsak till den 
ökade näringsrikedomen i Västersjön. En tillförsel om ca 0,5 kg fosfor per år från 
flygplatsen motsvarar ca 4 % av sjöns fosforinnehåll. Halten från 1990-talet (ca 20 µg/l 
tot-P) skulle alltså kunna öka till 21 µg/l, vilket inte orsakar förändringar bland organismer. 
Flygplatsens tillförsel av fosfor är liten i förhållande till de mängder som når sjön via 
annan tillrinning och från bristfälliga avloppslösningar i området. 

Framtida utsläpp 

Troligt är att makrofyter och makroalger kan få en ökad tillväxt tack vare att kvävet i urea 
bidrar till ökad näringsnivå i vattnet. Det är inte troligt att fisk och bottenfauna påverkas 
negativt. Det är inte heller troligt att ekologisk status påverkas negativt av de framtida 
utsläppsmängderna av urea. Sammanfattningsvis går det inte att med säkerhet säga vad 
ett ökat utsläpp av urea och därmed en ökning av kvävehalterna i recipienterna kan 
medföra. 

Dagens användning av glykol går inte att spåra i recipienterna, det finns inga tecken på 
lägre syrehalter nedströms flygplatsen än uppströms i åarna. Den största delen av 
glykolen når inte recipienterna, tack vare att spill på marken av glykol från avisning 
samlas upp och omhändertas. Det är osannolikt att en ökad användning ger utslag i 
recipienterna genom syrebrist p.g.a. nedbrytning av glykol eller ökad tillväxt p.g.a. tillskott 
av fosfor. 

Utsläpp i dagvattensystemet av urea och glykol kommer även i fortsättningen att 
kontrolleras och om halterna tenderar att öka kommer JAAB undersöka vilka åtgärder 
som kan och bör vidtas och tillse att lämpliga åtgärder vidtas.  

Inga nya utsläpp kommer att ske av PFOS, då ämnet numera är förbjudet att användas. 
Under avsnitt 11.8 beskrivs föroreningarna av PFOS ytterligare. 

11.2.3.2 Grundvatten 

Det finns inga tecken på att ämnen för ban- och flygplansavisning har spridits med 
grundvattnet och dagens användning bedöms därmed inte har någon påverkan på 
grundvattnet. Det är inte heller troligt att de framtida utsläppsmängderna skulle påverka 
den kemiska statusen.  

Brandsläckningsskum innehållande PFOS/PFOA är numera förbjudet och används inte. 
Förhöjda halter av PFOS finns i grundvattnet inom brandövningsplatsen. Som tidigare 
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nämnts har kommunens räddningstjänst ansvaret för brandövningsplatsens verksamhet. 
Halten är högst mitt på området och avtar i alla riktningar. PFOS har detekterats i en av 
de djupborrade brunnarna, men halten är precis detekterbar. I övriga punkter har PFOS 
inte detekterats. Kompletterande undersökningar avseende PFOS kommer att utföras 
under fortsättningen av 2012. Syftet är då att avgränsa föroreningen för att kunna föreslå 
eventuella åtgärder av det förorenade området, se vidare avsnitt 11.8. I dagsläget 
bedöms grundvattnet utanför brandövningsplatsområdet inte vara påverkat av den 
tidigare användningen av ämnena och bedöms därmed inte påverka den kemiska 
statusen. En framtida användning av ämnet är inte aktuellt.  

11.2.4 Uppfyllelse av miljömål och miljökvalitetsnormer 

Sammanfattningsvis bedöms miljökvalitetsnormen ekologisk status i Sandserydsån och 
Dunkehallaån inte påverkas negativt av dagens utsläppsnivåer och inte heller troligt av 
framtida utsläppsnivåer. Den enskilda parameter som kan påverkas av ökade kväve-
utsläpp i recipienterna är makrofyter och makroalger, vars tillväxt kan gynnas. 
Bottenfauna och fisk påverkas med stor sannolikhet inte idag och troligen inte heller i 
framtiden. 

Miljökvalitetsnormen för kemisk ytvattenstatus påverkas inte idag och inte heller av 
framtida utsläpp. Inga metaller som mätts inne på flygplatsområdet förekommer i sådana 
halter att kemisk status i recipienterna riskerar att påverkas negativt.  

SGU har tidigare gjort bedömningen att grundvattenförekomsten Sandseryd-Stråken inte 
löper risk att inte uppnå god kemisk och kvantitativ status 2015. Resultaten från de 
provtagningar som har utförts visar också att miljökvalitetsnormen inte påverkas negativt 
av flygplatsens verksamhet. 

Den påverkan som sker bedöms vara så liten att den inte kommer förhindra uppfyllelsen 
av de för vatten aktuella miljömålen (Ingen övergödning, Levande sjöar och vattendrag 
och Grundvatten av god kvalitet).  

11.3 Buller  

Flygverksamheten ger upphov till buller. Flygbuller är en av de tyngre miljöaspekterna 
och det regleras i gällande tillståndsbeslut genom antal tillåtna flygrörelser och flygrör-
elsernas fördelning över dygnet.  

Buller vid och i nära anslutning till en flygplats alstras i huvudsak från flygtrafikens starter 
och landningar inklusive motorbromsning medan endast en mindre del alstras av taxning 
till och från rullbanan, varmkörning samt aktiviteter såsom motorkörning och drift av 
strömförsörjningsutrustning. Bullret från de aktiviteter som sker på flygplatsens marknivå 
dämpas delvis av t.ex. byggnader och växtlighet och får inte samma utbredning som 
buller som alstras i luften. 

Buller från luftfartyg är huvudsakligen av två slag, aerodynamiskt buller och motorbuller. 
Det aerodynamiska bullret beror på att flygplanskroppen orsakar turbulens som kan ge 
upphov till störande ljud, främst vid inflygning och landning då flyghöjden är låg.  
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För att möjliggöra en uppskattning av bulleremissioner från den sökta verksamheten 
måste den förväntade flygtrafiken fördelas på olika luftfartygstyper med olika emissions- 
och bulleregenskaper.  

Beräkningarna har gjorts med avseende på flygbullerexponering. För följande trafikfall har 
flygtrafikbullerberäkningar utförts: 

• Nuläge (2010 års utfall) 
• Tillstånd 1997 
• Ändringstillstånd 2009 
• Sökt verksamhet (ca 2025 års trafik) 

Resultaten av beräkningarna redovisas i avsnitt 11.3.5-6. 

Den tekniska basen inom flygplatsen utför motorkörningar. En bullermätning samt 
beräkning har utförts av denna del av verksamheten inom flygplatsen. Även för buller från 
helikopterskolan har beräkning utförts för en typ av helikopter. För redovisning av 
mätningarna och beräkningarna, se avsnitt 11.3.7-8. 

Bullerreducerande åtgärder i befintlig bebyggelse beskrivs i avsnitt 11.3.11. 

Andra källor till buller inom flygplatsens närområde är bl a riksväg 40 direkt norr om 
flygplatsen, biltrafik på halkövningsbanan norr om riksväg 40, gokart-banan ca 2 km norr 
om flygplatsen samt en planerad streetracingbana. 

11.3.1 Bedömningsgrunder 

11.3.1.1 Mått på flygtrafikbuller 

Det finns flera olika mått som används för att beskriva buller från trafik i olika situationer. 
För flygbuller används främst maximal ljudnivå, ekvivalent ljudnivå och flygbullernivå 
(FBN) (Naturvårdsverket, 2008a).  

Maximal ljudnivå (LMax) 

Maximalnivån är den högsta momentana A-vägda ljudnivån från ett enskilt överflygande 
flygplan.  

Ekvivalent ljudnivå (LEq) 

Ekvivalentljudnivån är en medelljudnivå under en given tidsperiod, oftast ett dygn.  

Flygbullernivå FBN 

Med FBN avses ett dygnsviktat medelvärde för ett år. Måttet skiljer sig från det äldre 
måttet FBNTBU genom att definitionen för kväll är kl. 18-22 och natt är kl. 22-06. För 
rörelser under kvällstid adderas 5 dB och för natt adderas 10 dB. En annan benämning 
för FBNEU är Lden som används i förordningen (2004:675) om omgivningsbuller.  

Ekvivalent ljudnivå (Lnight) 

En medelljudnivå för natt kl. 22-06 under ett år. Benämningen av Lnight är i enlighet med 
Europaparlamentets och Rådets Direktiv 2002/49/EG4. 
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11.3.1.2 Riktvärden för buller 

Regeringen angav i infrastrukturpropositionen 1996/97:53 följande långsiktiga riktvärden 
för flygbuller som normalt inte bör överskridas i nybyggda bostäder eller vid nybyggnation 
alternativt väsentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur. Riktvärdena har fastställts och 
fortsätter gälla genom proposition 2008/09:35 om framtidens resor och transporter. 
Riktvärden finns även i Rapport NFS 2008:6, Naturvårdsverkets allmänna råd om 
riktvärden för flygtrafikbuller och om tillståndsprövning av flygplatser. 

De riktvärden som gäller är:  

• 30 dBA ekvivalent ljudnivå inomhus 
• 45 dBA maximal ljudnivå inomhus nattetid 
• 55 dBA FBN utomhus (vid fasad) 
• 70 dBA maximal ljudnivå utomhus vid uteplats i anslutning till bostad 
• 40 dBA FBN utomhus för områden där tystnad är en väsentlig del av upplevelsen 

t.ex. i friluftsområden. 

Vad gäller riktvärdet 70 dBA maximal ljudnivå utomhus utanför fönster/fasad eller uteplats 
har det utarbetats till praxis att riktvärdet under ett årsmedeldygn får överskridas högst 3 
gånger per dag/kväll mellan kl. 06.00-22.00. 

Resultatet av beräkningarna redovisas i storheterna FBN, tredje högsta max under 
årsmedeldygn, tredje högsta max under minst 150 nätter samt Lnight (ekvivalent nattnivå). 

För motorkörning i samband med service och underhåll av flygplan gäller idag riktvärden 
för externt industribuller. 

För externt industribuller gäller för ej bullrande arbetsplatser följande riktvärden: 

• 65 dBA ekvivalent ljudnivå dagtid kl. 7-18 
• 60 dBA ekvivalent ljudnivå kväll kl. 18-22 samt söndag och helgdag kl. 7-18 
• 55 dBA ekvivalent ljudnivå under natt kl. 22-7 

 
För externt industribuller gäller för bostäder och rekreationsytor i bostäders grannskap 
samt utbildningslokaler och vårdbyggnader följande riktvärden: 

• 55 dBA ekvivalent ljudnivå dagtid kl. 7-18 
• 50 dBA ekvivalent ljudnivå kväll kl. 18-22 samt söndag och helgdag kl. 7-18 
• 45 dBA ekvivalent ljudnivå under natt kl. 22-7 
• 55 dBA för högsta maximala ljudnivå i dBA läge ”FAST” under natt kl. 22-7 
 

För externt industribuller gäller för områden för fritidsbebyggelse och rörligt friluftsliv där 
naturupplevelsen är en viktig faktor följande riktvärden:  

• 45 dBA ekvivalent ljudnivå dagtid kl. 7-18 
• 40 dBA ekvivalent ljudnivå kväll kl. 18-22 samt söndag och helgdag kl. 7-18 
• 40 dBA ekvivalent ljudnivå under natt kl. 22-7 
• 50 dBA för högsta maximala ljudnivå i dBA läge ”FAST” under natt kl. 22-7 
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11.3.1.3 Miljömål för buller  

För buller gäller miljömålet God bebyggd miljö, Myllrande våtmark och Levande skogar. 

God bebyggd miljö  

Miljökvalitetsmålet innebär att städer, tätorter och annan bebyggd miljö ska utgöra en god 
och hälsosam livsmiljö samt medverka till en god regional och global miljö. Natur- och 
kulturvärden ska tas till vara och utvecklas. Byggnader och anläggningar ska lokaliseras 
och utformas på ett miljöanpassat sätt och så att en långsiktigt god hushållning med 
mark, vatten och andra resurser främjas. 

Precisering av miljökvalitetsmålet innebär att: 
• Det finns natur- och grönområden och grönstråk i närhet till bebyggelsen med 

god kvalitet och tillgänglighet 

• Människor inte utsätts för skadliga luftföroreningar, kemiska ämnen, ljudnivåer 
och radonhalter eller andra oacceptabla hälso- eller säkerhetsrisker 

Delmål för Jönköpings län innebär att: 

• Vad gäller regionalt mål för buller ska antalet människor som utsätts för 
trafikbullerstörningar överstigande de riktvärden som riksdagen ställt sig bakom 
för buller i bostäder ha minskat med minst 10 % till år 2010 jämfört med år 1998. 

Inget lokalt delmål för Jönköpings kommun är relevant för flygplatsens verksamhet.  

Myllrande våtmarker 

Miljökvalitetsmålet innebär att våtmarkernas ekologiska och vattenhushållande funktion i 
landskap ska bibehållas och värdefulla våtmarker bevaras för framtiden. 

Precisering av miljökvalitetsmålet innebär bland annat att: 

• Naturtyper och naturligt förekommande arter knutna till våtmarkerna har 
gynnsam bevarandestatus och tillräcklig genetisk variation inom och mellan 
populationer 

• Våtmarkernas natur- och kulturvärden i ett landskapsperspektiv är bevarade och 
förutsättningarna för fortsatt bevarande och utveckling av värdena finns 

• Våtmarkernas värde för friluftsliv är värnade och bibehållna och påverkan från 
buller är minimerad. 

Delmål för Jönköpings län innebär att: 

• Åtgärder ska genomföras för de hotade arter som har behov av riktade åtgärder 
så att bevarandestatusen kontinuerligt förbättras, med syfte att långsiktigt 
livskraftiga populationer ska säkras.  

Lokala mål för Jönköpings kommun innebär att: 

• Opåverkade och skyddsvärda högmossar och andra våtmarker inte ska 
exploateras.  
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Levande skogar 

Miljökvalitetsmålet innebär att skogens och skogsmarkens värde för biologisk produktion 
ska skyddas samtidigt som den biologiska mångfalden bevaras samt kulturmiljövärden 
och sociala värden värnas.  

Precisering av miljökvalitetsmålet innebär bland annat att: 

• Hotade arter har återhämtat sig och livsmiljöer har återställts i värdefulla skogar 

• Natur- och kulturmiljövärden i skogen är bevarade och förutsättningarna för 
fortsatt bevarande och utveckling av värdena finns 

• Skogens värden för friluftslivet är värnade och bibehållna. 

Inget av de regionala delmålen är relevant för flygplatsens verksamhet.  

Lokala mål för Jönköpings kommun innebär att: 

• Kommuninvånare och besökare ska ha möjlighet till fina naturupplevelser i en rik 
och varierad natur. Parker, vatten- och grönområden samt de tätortsnära 
skogarna ska skötas så att de ger avkoppling och naturupplevelser samtidigt som 
den biologiska mångfalden bevaras.  

11.3.2 Beräkningsmodell  

För bullerberäkningarna av flygbuller används beräkningsmodellen INM12 version 7.0c 
med tillhörande databas. Modellen i INM baseras på den metod för flygbullerberäkning 
som definieras i ECAC13 Doc 29 v.3. Denna metod ska enligt en överenskommelse 
mellan Transportstyrelsen, Naturvårdsverket och Försvarsmakten tillämpas i Sverige.  

Antal permanentboende samt byggnader som berörs av högre bullernivåer har beräknats 
genom samkörning av bullerkurvorna med geografisk data över boendeförhållanden och 
fastighetsbestånd i flygplatsens närhet. Befolkningsdata kommer från SCB via 
Lantmäteriets statistik och fastighetsdata är erhållet från Metria. 

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

  

                                                      
12 Integrated Noise Model, beräkningsprogram för flygbuller framtaget av USA’s 
luftfartsmyndighet, FAA 
13 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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11.3.3 Bananvändning och flygvägar 

Vid flygplatsen finns konstruerade ut- och inflygningsvägar till flygplatsen, s.k. SID och 
STAR (nominella flygvägar). De sträcker sig ut till terminalområdets gräns och är 
publicerade i AIP. Flygvägarna har beskrivits i avsnitt 5.2 

Vid upprättande av flygvägar för start och landning tas stor hänsyn till miljöaspekterna. 
Vid Jönköping Airport finns idag restriktioner för flygning över tätbebyggda områden öster 
om flygplatsen. Restriktioner finns även framtagna för undvikande av onödigt buller vid 
landning under 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 vid tomgångskörning bullrar inte extra och tillåts därför 

Vid landning eftersträvas en rak och direkt in- och utflygning 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. 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. 

För 2010 års trafik har alla starter analyserats och var och en av dem har tillskrivits en 
flygväg. För prognosen har riktningen till varje destination fått fastställa vilken flygväg som 
ska användas för just den trafiken. Idag sker 50 % av landningarna i sydlig respektive 
nordlig riktning, medan starterna sker 60 % norrut och 40 % mot söder. Idag sker en rak 
inflygning samt utflygning till respektive ytterfyr. För mer information om flygvägar, se 
Teknisk beskrivning flygbullerberäkningar, bilaga 2. 

Banfördelningen för år 2025 föreslås vara i huvudsak samma samt även flygvägarna för 
sökt verksamhet. Utredning har även gjorts för alternativa flygvägar som har 
svängpunkter som ligger längre ut från flygplatsen. Allmänflyget antas följa rullbanans 
riktning i samband med start eller landning. Helikoptrar har liknande bulleregenskaper 
som propellerflygplan men kan upplevas mer bullrande då de flyger på lägre höjder och 
kan stå stilla på samma plats en längre tid. Transportstyrelsen har krav på att alla 
helikoptrar skall flyga längs samma flygvägar som propellerflygplanen till dess att de har 
lämnat flygplatsens närområde. 

En särskild flygväg för allmänflyget finns som används för att beskriva den väg de lågt 
flygande skolflygplanen tar när de cirklar runt flygplatsen. Denna flygväg används både i 
beräkningarna för nuläget och sökt verksamhet och kallas för Touch and Go (TGO). 
Även för flyg inom helikopterskolan har en särskild flygväg kallad trafikvarv tagits fram. 
Denna flygväg börjar på gräsbana 11/29, fortsätter mot banan där den svänger av 
söderut för att göra ett antal varv runt flygplatsen, återvänder och landar på samma plats. 
Varje rörelse tar ungefär 50 minuter varav 40 minuter är själva trafikvarvet och 10 minuter 
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är tomgångskörning och långsam hovring in och ut till banan. Alla rörelser av denna typ 
kommer ske under dagtid. Denna flygväg för helikopterflyg i skolverksamhet används i 
beräkningarna för sökt verksamhet.  

Även hovringsträning med helikopter har tagits med i beräkningarna för söktverksamhet. 
För mest lämpliga lokalisering av hovringsträning har flera alternativ utretts av JAAB. De 
tre lokaliseringarna som varit aktuella är i västra delen av flygplatsområdet vid 
brandövningsplatsen, öster om rullbanan i södra änden samt i östra delen av 
flygplatsområdet vid gräsbana 11/29. Hovring vid brandövningsplatsen utgick på grund av 
bullerpåverkan på Dumme mosse, medan den södra lokaliseringen utgick av 
trafiksäkerhetsskäl då helikoptrarna kan störa inflygning. Den valda lokaliseringen blev 
östra delen av flygplatsområdet vid gräsbana 11/29 där bullerpåverkan är mindre än vid 
brandövningsplatsen.  

11.3.4 Luftfartyg för sökt verksamhet 

För sökt alternativ finns inget utfall att utgå från utan en bedömning av en framtida 
trafiksammansättning måste göras. De flygplanstyper som kan förväntas förekomma i 
framtiden har delats in i olika grupper och en flygplanstyp i varje grupp får representera 
gruppen. Referensbullernivån14 (där man tittar på motortyp, antal motorer, startvikt och 
liknande) som används är maximal ljudnivå 70 dB(A). Vid bedömning av val av 
flygplanstyper och bedömningen i vilken utsträckning de kan förväntas förekomma tas 
hänsyn till exempelvis vilka flygplanstyper som är på väg att fasas ut och vilka som är på 
väg in som ersättare, det vill säga flygbolagens planering.  

Jönköping Airport trafikeras idag av en mängd olika luftfartyg, dessa är indelade i fem 
kategorier: Turbopropeller, Regional Jet, Medium Jet, Stor Jet samt allmänflyg. 
Beskrivning finns även av helikopterflyg för att vid bullerberäkning se helikopterskolans 
andel av buller från flygplatsen. Se tabell 8 nedan. Vid en bedömning av sökt verksamhet 
har flygplatsen gjort en uppskattning av den framtida flygplanssammansättningen. 

Tabell 8: Gruppering av typer 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  

 

  

                                                      
14 Referensbullernivån är i detta fall en jämförelse av en maximal ljudnivå om 70 dB(A) för 
respektive flygplanstyp med rak lateral start eller landning. 
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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 förväntas ske med flygplan som hör till denna grupp. 

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 
jetflygplan. Ungefär 11 % av alla rörelser i sökt verksamhet förväntas ske med flygplan 
som hör till denna grupp. 

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 
förväntas ske med flygplan som hör till denna grupp. 

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 förväntas förekomma sällan i sökt verksamhet, 
under 0,5 % av alla rörelser sker i grupp D. 

Grupp GA: Allmänflyg 

Allmänflyget innefattar ett brett spektrum av luftfartyg. Begreppet innefattar såväl flygning 
med tunga flermotoriga flygplan som flyg med hängglidare, helikopter och 
varmluftsballong m.m. Allmänflyg innefattar även händelser såsom fallskärmshoppning, 
flyguppvisningar, taxiflyg, aerial work, privat- och skolflyg och ultralätta luftfartyg i olika 
former. Privatflyg (även kallat nöjesflyg) är det vanligaste 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 pilotutbildning och flygningen 
övervakas av instruktör. Av definitionen framgår att det inte görs någon åtskillnad mellan 
skolflyg oavsett typ av luftfartyg enligt ovan. Avgörande för vad som ska betraktas som 
allmänflyg är flygningens syfte. Begreppet allmänflyg är inte kopplat till själva luftfartyget. 

Ungefär 47 % av alla rörelser i sökt verksamhet förväntas ske med luftfartyg som hör till 
gruppen allmänflyg. Trots det stora antalet har denna grupp mycket liten bullerpåverkan. 
Dessa typer av luftfartyg är mycket tystare och har bättre stigprestanda än t ex 
turbopropeller- och jeflygplan, vilket leder till mindre bullerpåverkan. 
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Grupp helikoptrar inom helikopterskolan 

I nuläget finns det två typer av helikopter som opererar på flygvägen Trafikvarv (se stycke 
5.2). Då det inte finns källdata för någon av dessa helikoptertyper i beräkningsmodellen 
för bullerberäkning har två representanter valts ut för den lättare och den tyngre typen av 
helikopter som har liknande bulleregenskaper.  

11.3.5 Dygnsbuller (helhetsbuller)  

För att bedöma den sökta verksamhetens effekt på det samlade flygbullret från 
verksamheten på flygplatsen har flygbullernivån FBN jämförts med sökt verksamhet (år 
2025), ändringstillståndet från 2009, nuläge (år 2010) samt den tillståndsgivna 
verksamheten (1997). För den sökta trafikvolymen finns tre alternativ framtagna. Det 
första beräkningsunderlaget innebär sökt trafikvolym utan helikopterskola och alternativa 
flygvägar, det andra alternativet omfattar sökt trafikvolym med helikopterskola och 
alternativa flygvägar. De alternativa flygvägarna innebär att luftfartygen flyger in och ut via 
ytterfyrarna. Det tredje alternativet som JAAB yrkar tillstånd till omfattar sökt trafikvolym 
med helikopterskola med de flygvägar som används idag.  

För dygnsbuller har beräkningar tagits fram för FBN 55 dB(A) samt för max 70 dB(A) 
under ett årsmedeldygn (tredje högsta maximala ljudnivå 70 dB(A) under ett 
årsmedeldygn). Statistik för bullerpåverkan kan via beräkningsprogrammet tas fram för 
antal permanentboende. Kring Västersjön och Axamo finns även områden bestående av 
fritidshusbebyggelse där statistik endast kan tas fram för antal fritidshus, men inte antal 
boende i fritidshus. Därför presenteras siffror på antal permanentboende i tabellform, 
medan antal fritidshus nämns i textavsnitten.  

Vid bullerexponering av FBN 55 dB(A) berörs 105 boende vid sökt verksamhet jämfört 
med 126 boende i ändringstillståndet 2009. För tillståndsgiven verksamhet enligt 1997 
års tillstånd berörs 109 boende. Det innebär att ungefär samma antal boende berörs av 
sökt verksamhet som tillståndsgiven verksamhet enligt 1997 års tillstånd. Resultatet av 
beräkningen redovisas i bilaga 2, Teknisk beskrivning, flygbullerberäkningar, karta 11 och 
15. Orsaken till att arean på kurvan för sökt verksamhet vad gäller FBN 55 dB(A) är 
betydligt kortare norr om och något kortare söder om landningsbanan är främst att 
trafiken har fördelats mycket mer jämt på banorna 01 och 19 med införande av 
instrumentlandningssystem (ILS) i båda riktningarna, vilket får till följd att det blir 
landningsbuller som skapar kurvornas utbredning. En mindre bidragande orsak är även 
att något tystare flygplanstyper antas trafikerar flygplatsen under år 2025 än år 2005 som 
det gamla tillståndet hade som basår. Kurvan för sökt verksamhet sträcker sig något 
mindre österut i flygplatsområdets närhet förutom runtom hangarområdet där 
utbredningen är större mot öster. Även kurvans sträckning västerut är mindre mot 
Dumme mosse längs rullbanan.  

Vid jämförelse av FBN 55 dB(A) för sökt trafikvolym på alternativa flygvägar med och 
utan helikopterskolverksamhet kan ses att helikoptertrafikens bidrag till bullerbidraget är 
marginellt. Däremot är skillnaden större vad gäller berörda boende för beräkning av de 
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alternativa flygvägarna med in och utflyg via ytterfyrarna (OJ respektive OA) där 73 
boende berörs mot 105 för sökt verksamhet med dagens flygvägar. 

Det totala antalet hus som berörs av buller över FBN 55 dB(A) inklusive fritidshus 
kommer minska från 76 berörda fastigheter för tillståndsgiven trafikvolym (1997) mot 70 
berörda för sökt verksamhet. I dessa siffror ingår lantbruk, småhus, hyreshus samt 
fritidshusen runt Västersjön som är kodade ”Specialenhet, kommunikationsbyggnad”.  

Vid bullerexponering av FBN 60 dB (A) berörs 6 boende i sökt verksamhet jämfört med 
15 boende i ändringstillståndet från 2009. Jämfört med nuläget där 5 boende berörs 
innebär sökt verksamhet i princip ingen skillnad mot nuläget. I förhållande till utredda 
alternativ berörs ett trettiotal fler boende i sökt verksamhet. Det är dock inte att se som ett 
större antal. För tillstånd 1997 finns ej denna bullerparameter beräknad. I tabellen nedan 
har en jämförelse gjorts mot ändringstillståndet och nuläget för år 2010. Resultatet av 
beräkningen redovisas i bilaga 2, Teknisk beskrivning, flygbullerberäkningar. 

Tabell 9 Jämförelse hur många permanentboende som berörs av FBN 55 och 60 dBA.  

  År Beskrivning 
Antal 

boende* 
55 dB(A) 

Antal 
boende* 
60 dB(A) 

FBN 

1997 Nuvarande tillstånd 109** -*** 

2009 Ändringstillstånd 126 15 

2010 Nuläge 55 5 

2025 Sökt trafikvolym med alternativa 
flygvägar utan helikopter 

69 4 

2025 Sökt trafikvolym med alternativa 
flygvägar med helikopter 

73 6 

 2025 Sökt verksamhet 105 6 

*   Antal permanentboende avser 2007 års befolkningsunderlag. 
**  Beräkningarna för tillståndet år 1997 är utförda enligt den gamla definitionen av FBN, där natten sträcker sig 
fram till klockan 07. 
*** Ej beräknat för tillstånd 1997. 
 

I tabell 10 nedan presenteras antal exponerade permanentboende för tredje högsta 
maximala ljudnivå för ett årsmedeldygn, 70 dB(A). Beräkning av tredje högsta maximala 
ljudnivå för ett årsmedeldygn, 70 dB(A) finns inte beräknad för nuvarande tillstånd från år 
1997, varför en jämförelse görs mot ändringstillståndet (2009).  
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I sökt verksamhet berörs 225 boende jämfört med 232 boende i ändringstillståndet från 
2009. I utredda alternativen berörs 255 boende. Sammanfattningsvis innebär sökt 
verksamhet ingen försämring jämfört med ändringstillståndet eller de utredda alternativet. 
Det innebär en mindre ökning med 25 boende i förhållande till nuläget. Jämfört med 
ändringstillståndet 2009 är bullerkurvan något bredare norr om flygplatsen och sträcker 
sig längre söderut. Norrut är bullerkurvan något längre än för ändringstillstånd 2009. För 
bullerkurvornas utbredning, se bilaga 2, Teknisk beskrivning flygbullerberäkningar, karta 
6, 12 och 16. 

Jämfört med sökt trafikvolym med alternativa flygvägar ger beräkningarna ingen skillnad i 
bullerkurvans utseende med eller utan helikopter, däremot ökar antal berörda boende 
mot sökt verksamhet med 30 personer. 

Tabell 10: Antal permanentboende inom bullerkurvan: 3:e högsta maximala ljudnivå, 
årsmedeldygn. För denna beräkning ger inte helikoptern något bidrag. 

  År Beskrivning 
Antal 
boende* 

3x70 dB(A) 
Årsmedeldygn 

1997 Nuvarande tillstånd -** 

2009 Ändringstillstånd 232 

2010 Nuläge 200 

2025 Sökt trafikvolym med alternativa 
flygvägar utan helikopter 

255 

2025 Sökt trafikvolym med alternativa 
flygvägar med helikopter 

255 

 2025  Sökt verksamhet 225 

*   Antal permanentboende avser 2007 års befolkningsunderlag 
**  Ej beräknad. 

Utbredningen av bullerexponeringen av max 70 dB (A) över Dumme mosse är något 
mindre för sökt verksamhet jämfört med ändringstillståndet 2009. Bullerkurvan för sökt 
verksamhet är något smalare och sträcker sig inte lika långt västerut mot Dumme mosse. 
Området inom södra delen av Dumme mosse utmed Musebobäcken berörs däremot i 
något högre grad då bullerkurvan här är något bredare än jämfört med ändringstillståndet 
2009. Omfattningen av den totala utbredningen av bullerkurvan för maximal ljudnivå 70 
dB (A) är dock i stora drag densamma med sökt verksamhet jämfört med 
ändringstillståndet 2009. Jämfört med nuläget och trafikprognosen 2025 utan helikopter 
med alternativa flygvägar sker inga större förändringar av utbredningarna av 
bullerkurvorna för maximal ljudnivå 70 dB(A). 
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Figur 8. Karta utbredning Dumme mosse intill Jönköping Airport (http://gis.lst.se/lanskartor/)  

11.3.6 Nattbuller 

För att bedöma nattbuller görs beräkning av det antal permanentboende som exponeras 
av flygbuller med maximal ljudnivå över 70 dBA tre gånger per natt under minst 150 
nätter per år. Beräkning görs även av Lnight 50 dB(A) som är ett EU-mått på A-vägd 
ekvivalent ljudnivå nattetid, ett årsmedelvärde för alla nattperioder under ett år. 

Den sökta verksamhetens effekt på det samlade flygbullret från verksamheten nattetid 
har jämförts med med sökt verksamhet, nuläge (år 2010), ändringstillståndet (2009)den 
tillståndsgivna verksamheten (1997) och utredda alternativ. 

Beräkningar har gjorts för maximal ljudnivå 70 dB(A) tre gånger per natt under minst 150 
nätter per år.  
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Tabell 11: Antal boende inom bullerkurvan: 3:e högsta maximala ljudnivå över 70 dB(A), 
150 nätter per år. För denna beräkning ger inte helikoptern något bidrag. 

  År Beskrivning 
Antal 

boende*  

3x70 dB(A) 

150 nätter 

1997 Nuvarande tillstånd 314** 

2009  Ändringstillstånd 217 

2010  Nuläge 169 

2025  Sökt trafikvolym med alternativa 

flygvägar utan helikopter 
86 

2025  Sökt trafikvolym med alternativa 

flygvägar med helikopter 
86 

 2025  Sökt verksamhet 82 
*   Antal permanentboende avser 2007 års befolkningsunderlag 
**  Beräknat enligt ett äldre beräkningsprogram, där tiden för natt är mellan kl 22-07.  

Beräkningarna visar att skillnaden mellan sökt verksamhet och tillståndsgiven trafikvolym 
enligt ändringstillståndet 2009, är att något färre antal permanentboende exponeras. 
Jämfört med tillståndet 1997 minskar antalet berörda boende markant. Orsaken är främst 
att trafiken har fördelats mycket mer jämnt på banorna vilket får till följd att 
landningsbullret skapar kurvornas utbredning. Antalet starter i vardera riktningen blir inte 
tillräckligt många för att ge utslag i kurvan, vilket leder till att kurvan blir smalare. 
Bullerkurvan sträcker sig betydligt längre söderut, men inom område där inga bostadshus 
finns belägna. För bullerkurva, se bilaga 2, Teknisk beskrivning flygbullerberäkningar 
karta 20. 

För sökt trafikvolym med alternativa flygvägar är antal berörda permanentboende lika 
med eller utan helikopterflyg, däremot berörs ett fåtal fler permanentboende jämfört med 
sökt verksamhet. 

För det totala antalet hus som berörs av nattbuller för tredje högsta maximala ljudnivå 
under minst 150 nätter per år kommer antal berörda fastigheter att minska från 196 
berörda fastigheter för tillståndsgiven trafikvolym till 161 berörda fastigheter för sökt 
verksamhet medan fastigheter 69 berörs för sökt trafikvolym med alternativa flygvägar. I 
dessa siffror ingår lantbruk, småhus, hyreshus samt fritidshusen runt Västersjön som är 
kodade ”Specialenhet, kommunikationsbyggnad”.  

Bullerpåverkan på Dumme mosse av nattbuller för tredje högsta maximala ljudnivå under 
minst 150 nätter per år blir med sökt verksamhet mindre i nivå med rullbanans norra del 
där bullerkurvan ej buktar ut i lika hög grad. I bullerkurvans södra del går bullerlinjen 
precis i fas med gränsen mot Dumme mosse. 

Lnight är ett EU-mått på A-vägd ekvivalent ljudnivå nattetid, ett årsmedelvärde för alla 
nattperioder under ett år. I nedanstående tabell ses antal berörda permanentboende för 
ljudnivå över Lnight  50 dB(A).  
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Tabell 12: Antal permanentboende inom bullerkurvan Lnight 50 dB(A). För denna 
beräkning ger inte helikoptern något bidrag. 

  År Beskrivning 
Antal 

boende* 

Lnight  

50 dB(A) 

1997 Nuvarande tillstånd 70** 

2009 Ändringstillstånd 73*** 

2010 Nuläge 39 

2025 Sökt trafikvolym med alternativa 
flygvägar utan helikopter 

42 

2025 Sökt trafikvolym med alternativa 
flygvägar med helikopter 

42 

 2025 Sökt verksamhet 56 

*Antal permanentboende avser 2007 års befolkningsunderlag 
** Beräknat enligt ett äldre beräkningsprogram, där tiden för natt är mellan kl 22-07.  
*** Beräknat enligt 2008-års version av beräkningsmodell och 2008 års befolkningsunderlag. 

Beräkningen av Lnight 50 dB(A) visar att antalet permanentboende som utsätts för buller 
blir ca 75 % av det tidigare antalet berörda. De som utsätts för det ekvivalenta 
nattbullret bor norr om flygplatsen där kurvan är bredare beroende på att det antas vara 
fler startande på bana 01 än bana 19. 

För sökt trafikvolym med alternativa flygvägar är antal berörda permanentboende lika 
med eller utan helikopterflyg. Sökt trafikvolym med alternativa flygvägar berör färre 
permanentboende jämfört med sökt verksamhet. 

Antalet fritidshus som berörs av bullernivåer över Lnight 50 dB(A) med sökt trafikvolym med 
alternativa flygvägar är 30 till antalet medan antalet berörda fritidshus vid sökt 
verksamhet är något fler, 36 till antalet. 

Jämfört med nuläget är skillnaden för Lnight 50 dB(A) marginell. Bullerkurvan för sökt 
verksamhet är marginellt bredare i nivå med Axamo där den täta bebyggelsen ger fler 
boende som berörs, 56 mot 39. Även påverkan på Dumme mosse är likartad där 
bullerexponeringen Lnight 50 dB(A) går längre söderut, men är kortare norrut. Dumme 
mosse berörs i den inflikande del som är i nivå med södra änden av rullbanan. 

11.3.7 Buller från helikopterflyg 

Inför tillståndsansökan för sökt verksamhet har bullerberäkningar utförts för att se 
bullerpåverkan för verksamheten i stort samt utvalda enskilda verksamhetsdelar. 
Bullerpåverkan av skolflyg med helikopter i det så kallade trafikvarvet samt hovring har 
beräknats för sökt trafikvolym på alternativa flygvägar samt för sökt trafikvolym på 
alternativa flygvägar utan helikopterflygen. För bullerkurvorna FBN 55 och 60 dB(A) i 
karta 1 respektive 14 kan utläsas att helikoptrarna ger ett stort bidrag till ljudnivåerna runt 
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hangarerna främst beroende på helikoptrar som används i hovringsövningar samt även 
till mindre del av helikoptrar som flyger in och ut till banan för att köra trafikvarvet. Väster 
om rullbanan blir bullerkurvan med helikopterflyg inkluderat något bredare, pga 
helikoptrar som i trafikvarvet rör sig på denna sida om rullbanan. Dumme mosse berörs 
endast marginellt i den östra fliken mot rullbanan. Permanentboende som berörs av 
bullernivå FBN 55 dB(A) är marginell fler med endast 4 fler boende med helikopterflyget 
inkluderat. 

Vid sökt verksamheten berörs en marginellt mindre område av bullerexponering av FBN 
55 och 60 dB(A) mot Dumme mosse jämfört med tillståndsgiven verksamhet 2009. Ett 
något mindre område i den östra avsmalnande delen samt sydöstra delen av Dumme 
mosse berörs. Även vid en jämförelse med övriga beräknade alternativ är skillnaderna 
små.  

För maximal ljudnivå 70 dB(A) ger helikopterflyg i trafikvarv och hovring inget bidrag till 
ljudbilden. Under nattetid sker ingen bullerexponering av helikopter eftersom 
helikopterskolan ej har verksamhet under natt.  

11.3.8 Mätning och beräkning av buller från motorkörning vid teknisk bas 

I samband med återetablering av teknisk bas under 2010 på Jönköping Airport utfördes 
en utredning där buller från motorkörning jämfördes mot Naturvårdsverkets riktvärden för 
externt industribuller enligt RR 78:5. Eftersom ljuddata för aktuell flygplanstyp, Fokker 50, 
saknades utfördes under 2011 ljudnivåmätningar i närheten av ett flygplan av denna typ 
för att erhålla indata till beräkningarna. Mätning utfördes vid motorkörning vid två olika 
uppställningsplatser, en i norra änden av rullbanan med flygplanet vänt söderut i banans 
riktning, samt en i södra delen av rullbanan med flygplanet vänt norrut. Mätningen 
utfördes 30 m från planet under minst 10 minuter av Soundcon15. Eftersom majoriteten av 
motorkörning sker på tomgång kompletterades utredningen med mätning och beräkning 
av tomgångskörning senare under 201116. Dessa utredningar finns i sin helhet som 
bilaga till Teknisk beskrivning flygbullerberäkningar, bilaga 2. 

I dessa beräkningar togs inte hänsyn till vegetationsdämpning, varför överskattning av 
ljudnivån kan förekomma i vissa områden. Uppmätta ljudnivåer vid närmsta bostadshus 
överskred riktvärdena för externt industribuller vid bostäder där bullernivåerna uppnådde 
60 till 70 dB(A) LA,eq, Under tomgångskörning beräknades bullernivå under riktvärdet  i en 
punkt samt 60 dB(A) vid den andra mätpunkten. Ljudnivåerna vid gränsen till Dumme 
mosse naturreservat och i de södra delarna av naturreservatet överskred riktvärdet för 
fritidsbebyggelse och rörligt friluftsliv i de analyserade punkterna. Soundcon anger att 
bullerdämpning av denna typ av buller är väldigt svårt p.g.a. stränga krav på hinderskydd 
inom rullbanans närhet samt att ljudkällan är belägen högt över mark.  

Swedavia har i sin rapport, bilaga 2 till ansökan, gjort en beräkning av vad motorkörningar 
ger för bidrag till FBN nivåerna i flygplatsens närhet. 49 motorprovkörningstillfällen på 

                                                      
15 Rapport: 10627-11021000 
16 Rapport: 10627-11082500 
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Jönköping Airport analyserades med i genomsnitt 14,5 minuter på tomgång och 3,3 
minuter på full effekt. Uppskattningen av bidraget för FBN för orten Axamo var försumbar 
eftersom start och landning är starkare ljudkällor och dominerar. Om bullernivåerna från 
motorkörningarna behandlas separat uppnås ekvivalenta ljudnivåer dagtid på 24 dB(A), 
kvällstid på 22 dB(A) och nattetid på 24 dB(A), d.v.s. nivåer långt under riktvärdena för 
ekvivalent ljudnivå dB(A). För husen på östra stranden av Västersjön närmast flygplatsen 
är den beräknade ljudnivån i FBN för sökt alternativ ungefär 53 dB(A). Den resulterande 
höjningen av ljudnivå beräknat enligt definitionen av FBN blir i detta område mindre än 1 
dB(A). Behandlas bullernivåerna från motorprovkörningarna separat från resterande 
flygbuller så uppnås en ekvivalent ljudnivå dagtid på 39 dB, kvällstid på 37 dB(A) och 
nattetid på 34 dB(A). 

För Natura 2000-området Dumme mosse har Soundcon gjort en analys i den punkt inom 
Dumme mosse där de högsta bullernivåerna enligt Soundcons utredning erhölls, i punkt 
på Dumme mosse i nivå med södra ändan av landningsbanan. I den södra punkten är 
ljudnivån beräknat i FBN ca 60 dB(A) och motorprovkörningarna ökar den ekvivalenta 
ljudnivån till ca 65 dB(A). Behandlas bullernivåerna från motorprovkörningarna separat 
från resterande flygbuller så uppnås en ekvivalent ljudnivå dagtid på 60 dB(A), kvällstid 
på 57 dB(A) och nattetid på 58 dB(A). 

Bullerkurvan för den 3:e högsta maximala ljudnivå 70 dB(A) under ett årsmedeldygn 
påverkas inte av motorprovkörningarna eftersom de förväntas ske färre än en gång per 
årsmedeldygn. För mer information se bilaga 2 Teknisk beskrivning, 
flygbullerberäkningar, med Soundcons rapporter bilagda. 

Jönköping Airport har bedömt att antalet motorprovkörningar kan uppgå till fem i veckan 
och att de kommer ske i södra delen av flygplatsområdet med hänsyn till bullerpåverkan 
på de boende i flygplatsens närområde. Flygplatsen anser att motorkörningar vid den 
tekniska basen är att likställa med en normal LTO rörelse. En genomsnittlig rörelse vid 
avgång pågår under ca 8 minuter med start av motorer på uppställningsplats, körning till 
rullbanan och start på banan. Motorkörningar under fyra månader år 2010 visade 
tidsperioder mellan 5 minuter och en timme, där majoriteten av motorkörningarna pågick 
under 10-20 minuter.  

Motorkörning enligt sökt verksamhet med fem motorprovningar per vecka bör sättas i 
relation till de ca 183 starterna i veckan på bana 01. De maximala ljudnivåerna från en 
start och en motorprovning av ett och samma flygplan är lika stora men där skillnaden är 
att en motorprovning kan komma att utföras under en något längre tidsperiod men med 
neutralt ställda propellerblad som ger en något lägre bullerpåverkan. 

11.3.9 Vägtrafikbuller 

Bullernivåerna längs Sandserydsvägen och Flygplatsvägen har beräknats 2008 i 
ändringsansökan och redovisas i miljökonsekvensbeskrivningen (MKB) kapitel 6.1. För 
beräkningarna användes uppskattade trafikmängder till och från flygplatsen. I avsnitt 11.1 
Luft har nya beräkningar av trafikmängden jämförts med tidigare beräkningar för 
ändringstillståndet och tillståndsgiven verksamhet 1997. I samma avsnitt finns också en 
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karta som redovisar var det ovan angivna vägarna Sandserydsvägen och Flygplatsvägen 
är lokaliserade. 

Några nya mätningar av bullernivåer har inte bedöms nödvändiga eftersom 
trafikmängderna för sökt trafikfall i stort sett motsvarar den trafikmängd för tillståndsgivet 
trafikfall 1997 som beräkningarna utgick från i ändringsansökan, se tabell 13 nedan.  

Tabell 13 Jämförelse mellan trafikmängd för tillståndsgivet trafikfall 1997 enlig 

beräkningar i ändringsansökan och sökt trafikfall 

Trafikmängd (ÅDT) Personbilar Tunga fordon Totalt antal fordon 

Tillståndsgivet trafikfall 1997* 3 260 190 3 450 

Tillståndssökt trafikfall 3 500 70 3 570 
*Uppgift hämtad från Miljökonsekvensbeskrivning kap. 6.1,Vatten och Samhällsteknik 2008-11-03 

Av MKB:n kapitel 6.1 till ändringsansökan framgår att de olika trafikfallen, tillståndsgivet 
trafikfall 1997 och tillståndssökt trafikfall, ger upphov till samma ekvivalenta ljudnivå. Den 
översiktligt beräknade ekvivalenta ljudnivån på 25 meters avstånd från Sandserydsvägen 
respektive Flygplatsvägen är 59 respektive 57 dB(A).  

De ekvivalenta ljudnivåerna bedöms inte ändras för sökt verksamhet jämfört med 
tillståndsgivna trafikfall 1997 och 2009 och bör kunna accepteras med hänsyn till att 
trafikmängderna är måttliga i förhållande till övrig trafik på de aktuella vägarna. 

11.3.10 Beskrivning av hälsopåverkan av buller 

En större EU-finansierad studie, Hyenastudien (Hypertension and Exposure to Noise 
near Airports), kring långtidseffekter av buller pågår som omfattar flygplatser i 
Storbritannien, Tyskland, Grekland, Nederländerna, Italien och Sverige. Ett resultat i 
projektet är att de kvinnor som utsatts för flygtrafikbuller visar tecken på stress, visat 
genom mätning av stresshormon i saliv. Flera studier har också gjorts bland boende kring 
flygplatser där resultatet visat att de som var mest utsatta för flygbuller nattetid hade en 
ökad risk för att utveckla högt blodtryck.  

I samband med ansökan om nytt tillstånd enligt miljöbalken för Malmö Airport har 
Swedavia anlitat Karolinska Institutet för en miljömedicinsk bedömning av verksamheten, 
där allmänna beskrivningar av hälsopåverkan vid flygtrafikbuller redovisas. Påverkan är 
främst kopplat till indirekta effekter där besvärsupplevelse, sömnproblem, samtals-
störningar och försämrade möjligheter till vila och avkoppling är vanligt förekommande. 
Prestationer och inlärning kan påverkas och psykologiska liksom fysiologiska 
stressrelaterade symtom kan förekomma. Fysiologisk påverkan på hjärt-kärlsystemet har 
också satts i samband med större bullerbelastning.  

Allmänna störningseffekter av buller är koncentrationssvårigheter, irritation, nedstämdhet 
och initiativlöshet. Detta kan i samverkan med andra belastningsfaktorer och beroende på 
individens känslighet och förmåga att kunna hantera stress på längre sikt ge upphov till 
olika psykosomatiska besvär och psykosociala konsekvenser. 
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Kroniska fysiologiska effekter i form av ökad risk för högt blodtryck är beskrivet vid 
exponering för flygtrafikbuller. Vilken betydelse antal och tidpunkter för flygrörelserna har 
för detta är inte säkerställt och inte heller om ekvivalent ljudnivå eller maximal ljudnivå är 
av störst betydelse.  

11.3.11 Miljö- och hälsokonsekvenser av buller 

Miljöeffekterna av buller från verksamheten berör framförallt friluftsliv och fågelliv samt 
närboende. Flygplatsen har funnits på sin nuvarande lokalisering i över 50 år och även 
under tidpunkt för när Dumme mosse utsågs till Natura 2000 område. Bullerpåverkan på 
närboende, över Dumme mosse och friluftsområdet Axamo-Hallby norr om flygplatsen 
har pågått under dessa drygt 50 år.  

Flygplatsen finns utpekad i Jönköpings kommuns översiktsplan med väl definierade 
områden för bullerpåverkan utöver den bullerpåverkan som sker idag. 

Bullerpåverkan för sökt verksamhet jämfört med för ändringstillståndet 2009 för de 
beräknade bullernivåerna i antal berörda boende minskar något, från marginellt till 25 %. 
Ur friluftssynpunkt ser den ändrade verksamheten ut att ge en positiv förändring genom 
minskat buller inom friluftsområdena Axamo-Hallby samt Dumme mosse. 

Bullerpåverkan av utredda alternativ med flygväg ut till ytterfyrarna ger sammantaget 
likvärdig bullerbelastning på omgivningen jämfört med sökt verksamhet.  

Området som påverkas av bullernivåer över Dumme mosse är något mindre med sökt 
verksamhet jämfört med ändringstillstånd 2009 och tillståndet 1997. Detta gör att 
bullerbelastningen över Dumme mosse bedöms minska något med den beräknade 
förändringen av flygplatsverksamheten. Flygverksamhetens påverkan på fågellivet inom 
Natura 2000-området Dumme mosse beskrivs ytterligare i avsnitt 11.9 Naturmiljö. 

För att minska antalet utsatt permanentboende kan det bli aktuellt med bullerreducerande 
åtgärder i de bostadsbyggnader som berörs av flygbullernivå FBN över 60 dBA eller av 
maximal ljudnivå 70 dBA fler än 3 ggr/natt under minst 150 nätter/år, samt om åtgärden 
är ekonomiskt motiverad. Bestämmande för de bullerreducerande åtgärderna vid 
Jönköping Airport bedöms vara åtgärdskriteriet för nattbuller. 

Sammantaget kommer något färre boende att påverkas av bullernivåer över riktvärdena 
för flygtrafikbuller. Eftersom antalet boende som störs av bullerpåverkan minskar något, 
bedöms de hälsorisker flygtrafiken orsakar genom sömnproblem, koncentrations-
svårigheter, hjärt- kärlsymptom ej komma att öka. Jönköping Airport har en lokalisering 
som gör att relativt få permanentboende människor utsätts för flygbuller över riktvärdena.  

Helikopterflyg med flyg i det så kallade trafikvarvet samt hovringsövningar bidrar till något 
högre bullerpåverkan i flygplatsens omedelbara närhet kring hangarområdet. Endast ett 
fåtal fler permanentboende berörs av FBN 55 och 60 dB(A) när bullertillskott från 
helikopterverksamheten inkluderas. Helikopterflygen ger inget tillskott till ljudbilden för 
nattflyg eller tredje högsta max 70 dB(A) under ett årsmedeldygn. Dumme mosse berörs 
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marginellt väster om rullbanan där bullerkurvan blir något bredare, p.g.a. helikoptrar som i 
trafikvarvet rör sig på denna sida om rullbanan.  

Bullerpåverkan av FBN 55 och 60 dB(A) mot Dumme mosse för sökt trafikvolym med 
helikopterflyg jämfört med tillståndsgiven för ändringstillstånd 2009 ger en marginellt 
mindre omfattande utbredning för trafikvolym med helikopterflyg, där ett något mindre 
område i den östra avsmalnande delen samt sydöstra delen av Dumme mosse berörs.  

Helikopter har liknande bulleregenskaper som propellerflygplan men kan upplevas mer 
bullrande då de flyger på lägre höjder och kan stå stilla på samma plats en längre tid. 
Flygplatsen har gjort utredningar för att hitta lokaliseringar inom flygplatsen där minsta 
möjliga störning erhålls ur bullersynpunkt på närboende och Dumme mosse. 
Sammantaget ger helikopterflygen ett mindre tillskott till bullerpåverkan från 
flygplatsverksamheten. 

Beräkningar av bullerpåverkan av motorkörningar inom flygplatsen har utförts där 
motorkörningar ger ett tillskott till FBN värden. Vid bebyggelsen i Axamo och vid 
Västersjön ger motorkörningar en höjning av FBN värdet med noll till 1 dB(A). Mot 
Dumme mosse i en punkt i nivå med södra ändan av landningsbanan, ökar 
motorkörningar den ekvivalenta ljudnivån med 5 dB(A) till ca 65 dB(A). Flygplatsen anser 
att motorkörningar vid den tekniska basen är att likställa med en normal LTO rörelse där 
motorkörning enligt sökt verksamhet med fem motorprovningar per vecka bör sättas i 
relation till de ca 183 starterna i veckan på bana 01.  

Sammantaget minskar bullerpåverkan av flygplatsverksamheten marginellt mot 
ändringstillstånd 2009 samt tillstånd från 1997. Bullerpåverkan på Dumme mosse 
minskar också marginellt. Utredning av bullerpåverkan på fågellivet inom Dumme mosse 
finns beskrivet under avsnitt 11.9 Naturmiljö.  

Med de restriktioner för bl a flygning på låg höjd (under 150 m) över Dumme mosse som 
även kommer gälla i framtiden ses bullerpåverkan av sökt verksamhet ej tillföra ytterligare 
olägenheter för människans hälsa eller miljön, i form av påverkan på fågelliv, utövande av 
friluftsliv och närboendes hälsa, i högre grad än vad som redan getts tillstånd till.  

11.3.12 Uppfyllelse av miljömål och miljökvalitetsnormer 

God bebyggd miljö 

Flygplatsen är lokaliserad och utformad så att en god hushållning med mark, vatten och 
energi främjas. Verksamheten innebär ej ljudnivåer eller utsläpp av luftföroreningar som 
är oacceptabla ur hälso- eller säkerhetssynpunkt för människan. För de 
permanentboende som berörs av flygbullernivå nattetid överskridande riktvärden kan 
bullerreducerande åtgärder i berörda bostadsbyggnader bli aktuella. Miljökvalitetsmålet 
god bebyggd miljö bedöms uppfyllas. Ansökt verksamhet bedöms ej heller påtagligt 
påverka möjligheten att uppfylla nationella preciseringar, regionala eller lokala mål. 
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Myllrande våtmarker: 
Flygplatsens verksamhet berör miljökvalitetsmålet på grund av närheten till Dumme 
mosse. Flygplatsens påverkan sker främst genom buller från verksamheten. 

Ansökt verksamhets bullerkarta ser jämfört med ändringstillståndet 2009 annorlunda ut i 
sin utbredning. Området som påverkas av bullernivåer FBN 55 inom Dumme mosse 
minskar något eftersom bullerkurvan är smalare i omfång. Dumme mosse berörs endast 
till en ytterst liten del i mossens östra spets i nivå med landningsbanans södra ände. 
Detta gör att bullerbelastningen över Dumme Mosse bedöms minska något med den 
beräknade ändringen av flygplatsverksamheten.  

Vad gäller inverkan på fågellivet inom Dumme mosse har en inventering utförts för att 
utreda påverkan av buller. Resultatet visar att de ljud som alstrats av startande flygplan 
eller helikoptrar har bedömts att ej kunna påverka fågellivet på ett betydande sätt. För 
mer information se avsnitt 11.9 Naturmiljö.  

Ansökt verksamhet bedöms ej påtagligt påverka möjligheten att uppnå miljökvalitetsmålet 
och inte heller påverka möjligheten att uppfylla nationella preciseringar, regionala eller 
lokala mål. 

Levande skogar: 
Flygplatsens verksamhet berör miljökvalitetsmålet på grund av närheten till Dumme 
mosse som är Natura 2000-område bland annat på grund av naturtyp ”Västlig taiga” och 
”Skogs bevuxen myr” enligt habitatsdirektivet. Flygplatsens påverkan sker främst genom 
buller från verksamheten. Bullerpåverkan bedöms inte ske på sådant sätt att möjligheten 
att uppnå miljökvalitetsmålet påverkas.  

Naturupplevelsen av besök inom Dumme mosse vid sydöstra delen av naturreservatet 
kan påverkas av momentant flygbuller, men där upplevelsens eventuella störning av 
flygplatsen är liten. Det lokala målet där kommuninvånare och besökare ska ha möjlighet 
till fina naturupplevelser i en rik och varierad natur bedöms ändå kunna uppfyllas. 

Verksamheten bedöms inte heller påverka möjligheten att uppfylla nationella 
preciseringar. 
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11.4 Kemikaliehantering 

11.4.1 Nuläge 

De kemikalier som används i störst volymer på flygplatsen är avisningsmedel, 
halkbekämpningsmedel och drivmedel. Övriga kemikalier av betydelse för verksamheten 
används framförallt i verkstaden och för underhåll där de största posterna består av 
avfettningsmedel, hydrauloljor, färg, lack, rengöringsmedel och absorberingsmedel. JAAB 
har inte något verksamhetsutövaransvar för drivmedelhanteringen varför miljökons-
ekvenserna för den verksamheten inte redovisas. 

Halkbekämpning av bansystemet utförs vintertid av säkerhetsskäl när halka uppstår 
genom sand och urea. Förbrukningen av urea har minskat de senaste åren och 
ambitionen är att även i fortsättningen försöka hålla mängden urea på en låg nivå. 
Förbrukningen bedöms i framtiden inte överskrida den nu tillståndsgivna mängden på 
högst 20 ton per medelår. I avsnitt 5.3.1.2 redovisas förbrukningen av urea mer utförligt. 

För avisning av flygplan används glykolblandning där förbrukningen är beroende av 
väderleksförhållanden, antalet startande flygplan samt flygplanens storlek. Under de 
senaste fem åren har förbrukningen varierat mellan 10-25 m3 avisningsvätska (uttryckt 
som ren glykol). För den tillståndsgivna verksamheten 1997 beräknades glykolförbruk-
ningen till 40 m3 för ett genomsnittligt år och 70 m3 för ett ogynnsamt år och för den sökta 
verksamheten bedöms medföra en ökning till 60 m3 för ett genomsnittligt år och 100 m3 

för ett ogynnsamt år. I avsnitt 5.3.1.1 redovisas förbrukningen av glykol mer utförligt. 

11.4.2 Miljökonsekvenser av kemikalieanvändning 

Lagring och hantering av kemiska produkter bedöms ske enligt gällande lagstiftning och 
rutiner finns upprättade genom ett ledningssystem enligt QDHB, ett gemensamt system 
för drifthandbok inom mindre flygplatser. I ledningssystemet finns rutiner för olika typer av 
kontroll av verksamheten, såsom rutin för daglig tillsyn av bränsleanläggning, etc.  

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. 

Den samlade bedömningen är att Jönköping Airport kontinuerligt och föredömligt arbetar 
med utbyte av bränslen och andra kemiska produkter mot mer miljöanpassade alternativ. 

De mängder som redovisas för sökt verksamhet bedöms mot bakgrund av genomfört och 
pågående utbytesarbete, samt resultatet från genomförda och pågående utredningar av 
bl.a. utsläpp till luft och vatten, inte medföra några olägenheter för människors hälsa eller 
miljön, jämfört med vare sig nuläge eller sökt verksamhet. Kemikaliernas påverkan på 
vattenrecipienterna beskrivs i avsnitt 11.2.  
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11.5 Energiförbrukning 

11.5.1 Nuläge 

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 
luftvärmepump. Två mindre lokal värms med direktverkande el. Uppvärmningen av 
verksamhetens lokaler ger upphov till mycket låga nivåer av fossilt koldioxidutsläpp. 

.  

JAAB har ett väl fungerande arbete för minska flygplatsens miljöbelastning. Målet är att 
sänka utsläppen av koldioxid och att minska användningen av energi för uppvärmning 
och elförbrukning.  

11.5.2 Miljökonsekvenser av energiförbrukning 

Effekterna av ökad verksamhet motsvarande omfattningen för sökt verksamhet förväntas 
inte innebära att behovet av energi för uppvärmning eller el ökar. Internt arbete med 
energieffektivisering förväntas minska energibehovet i samband med 
verksamhetsökningen.  

Jönköping Airports energihushållning bedöms med hänsyn till vad som redovisas ovan 
som god och miljökonsekvenserna av energianvändningen som små. 

11.6 Risk- och säkerhetsfrågor  

11.6.1 Nuläge 

Allt arbete med risk och säkerhetsfrågor inom flygplatsen hanteras inom QDHB som är ett 
gemensamt system för drifthandbok på mindre flygplatser, QDHB (Kvalité och 
DriftHandBok). Systemet infördes centralt inom LFV under 2005-2006, bland annat med 
syftet att personalen lättare och snabbare kan hålla sig uppdaterad kring driftinstruktioner 
och rutiner. Införandet slutfördes i juni 2008 och ledningssystemet hålls levande även 
efter övergång till kommunal regi. Miljöledningssystemet strävar efter ständiga 
förbättringar och vidareutvecklas hela tiden.  

En beredskapsplan för oplanerade utsläpp finns beskriven i QDHB. All avvikelsehantering 
för flygplatsen sker i QDHB. 

Jönköping Airport har tagit fram ett kontrollprogram för kontroll av verksamheten. 
Kontrollprogrammet beskriver hantering av bl.a. kemikalier, avfall och brandövningar. 
Kontroll sker av dag- och ytvatten där ett antal parametrar analyseras, bl.a. fosfor, kväve, 
nitrat, PFOS, tungmetaller. Utsläpp till luft beräknas för ett flertal parametrar.  
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11.6.2 Miljökonsekvenser av olycksrisker 

Flygverksamhet är en verksamhet där verkningarna av vissa typer av olyckor, t.ex. 
flygplanshaveri, kan bli mycket stora, men flygplatsen har ett säkerhetsmedvetande som 
genomsyrar verksamheten och strävar mot gott samarbete med räddningstjänsten. 

Flygplatsen bedöms ha ett bra förebyggande arbete kring risk- och säkerhetsfrågor 
gällande människors hälsa och miljön. Rutinerna och instruktioner i QDHB följs och 
arbetet med risk- och säkerhetsfrågor leder fram till att åtgärder kontinuerligt vidtagits för 
att minimera risker för olyckor.  

11.7 Hälsofrågor 

Konsekvenserna för människors hälsa och välbefinnande har beskrivits i samband med 
utsläpp av luftföroreningar och buller, se avsnitt 11.1.7 och 11.3.10-11. 

11.8 Förorenade områden  

11.8.1 Nuläge 

Inom Jönköping Airport har två MIFO-utredningar genomförts för att inventera och 
lokalisera potentiellt förorenade områden. Undersökningar för att kontrollera om spridning 
av PFOS-förorening har skett till Västersjön eller de enskilda brunnar som finns mellan 
flygplatsen och sjön har utförts under slutet av 2011 och våren 2012. 

11.8.1.1 MIFO-arbetet 

Flygplatsen har under år 2004 tillsammans med brandövningsplatsen klassats enligt 
MIFO-metodiken, där MIFO står för Metodik för inventering av förorenade områden. 
Flygplatsen erhöll klass 2 ”stor risk” till klass 3 ”måttlig risk” p.g.a. hantering av 
glykolblandad snö, risk för metaller, risk för förorening av släckmedel och bränsle på 
brandövningsplatsen, nedgrävda bränsletankar samt risk för läckage från kablar i mark 
med PCB-innehållande olja.  

Under 2007 genomfördes en MIFO fas 2 utredning (Jönköping Airport 2007), som 
resulterade i att två förorenade områden inom flygplatsområdet beskrevs, 
brandövningsplatsen och en fd deponi/uppläggningsplats för snö på norra delen av 
flygplatsen. Utredningen resulterade i en bedömning att flygplatsen även fortsättningsvis 
bör anses tillhöra riskklass 2 enligt MIFO-metodiken, dvs. stor risk.  

Inom och i anslutning till brandövningsplatsen var jorden förorenad av tyngre alifater samt 
aromater över riktvärdet för MKM. Inga metallhalter var över MKM. Höga eller mycket 
höga halter av alifater och PAH förekom i grundvattnet. I ytvatten och grundvatten 
bedömdes halten av PFOS som mycket allvarlig.  

Vid deponiområdet förekom förhöjda halter av tyngre alifater i jorden, men halterna var 
under riktvärdet för MKM. I grundvatten förekom höga halter av näringsämnen (kväve och 
fosfor). 
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Marken inom flygplatsen består av genomsläppliga jordar och inom vissa delar ligger 
grundvattenytan endast ca 0,6 m under markytan. Därför har spridningsförutsättningarna i 
mark och grundvatten bedömts som stora. 

Deponiområdet sanerades under år 2009. Deponiområdet var väl avgränsat och bestod 
av ytliga massor bestående av framför allt av asfalt, betongskrot och järnskrot. Sanering 
skedde ned till halter enligt riktvärden för mindre känslig markanvändning (MKM) enligt 
Naturvårdsverkets generella riktvärden (rapport 4638) vilka använts som kriterier för 
MIFO-bedömningen. Risken för fortsatt spridning av föroreningar från deponiområdet 
bedöms som låg.  

Flygplatsen har arbetat med att utreda hur stor spridning av olika föroreningar som sker 
till närliggande recipienter. Provtagning av dagvatten som släpps i recipienter ingår i 
flygplatsens egenkontrollprogram. För mer information gällande vattenfrågor, se avsnitt 
11.2. 

11.8.1.2 PFOS 

PFOS (perfloroktansulfonat) är ett ämne som är persistent, toxiskt och bioackumul-
erande, det bryts inte ner i miljön vare sig på kemisk eller på biologisk väg. PFOS, som 
tidigare ingick i brandsläckningsmedel, är förbjudet sedan 2008, både som ingående 
komponent i produkt samt i produkt med ämnen som kan brytas ner till PFOS. Förbud 
mot brandsläckningsskum som innehöll PFOS gäller fr.o.m. juni 2011 med ett fåtal 
undantag, t.ex. hydrauloljor inom flygindustrin. Sedan 2008 använder Jönköpings Airport 
ej brandsläckningsskum innehållande PFOS. 

Under 2009 utfördes detaljerade undersökningar inom brandövningsplatsen och PFOS 
påträffades då i förhöjda halter i grund- och ytvatten. Halterna bedömdes som mycket 
allvarliga i både grundvattnet och ytvattnet.  

I utredningen anges att det föreligger en risk att spridning av PFOS har skett till de 
enskilda brunnar som ligger mellan flygplatsen och Västersjön. Under slutet av 2011 och i 
början av 2012 har analyser av PFOS gjorts i tre av dessa brunnar. Analys har även 
utförts på vatten från två djupborrade brunnar, vilka förser flygplatsen respektive 
brandövningsplatsen med vatten. I brunnen (Br2) som förser brandövningsplatsen med 
vatten, och vilken är placerad i anslutning till densamma, låg halten av PFOS precis på 
detektionsgränsen. För övriga brunnar låg halten under detektionsgränsen.  

Bevakning sker av hur situationen med PFOS har hanterats på bl.a. Göteborg Landvetter 
Airport och resultaten av det. Bevakning sker också av det nationella forskningsprojektet 
RE-PATH som drivs av IVL (Svenska miljöinstitutet). RE-PATH är ett femårigt projekt 
som syftar till att utreda och klarlägga förekomst, spridning och risker för människa och 
miljö samt undersöka möjliga åtgärder med avseende på perfluorinerade ämnen kring 
svenska storflygplatser (Arlanda och Landvetter). Frågeställningar projektet vill utreda är 
om halter i ytvatten och sediment påverkar ekosystemet i sjöar nedströms flygplatserna, 
hur halten PFOS i miljön avklingar när PFOS-innehållande produkter utfasas, hur 
landlevande arter som får i sig PFOS genom födan påverkas samt hur vattenlevande 
organismer som exponeras av PFOS via vatten och sediment påverkas. Ytterligare 



  

 

 
 
 

88 (97)

RAPPORT 
2 01 2- 09 -26   
MILJÖKONSEKVENSBESKRIVNING 

 

 

F
el

! 
O

kä
n

t 
n

am
n

 p
å 

d
o

ku
m

en
te

g
en

sk
ap

. 

 
p:\1353\1300620_jönköping_airport_ansökan\000\19 original\bilaga 3 
mil jökonsekvensbeskrivning.docx 

frågeställningar är om PFOS i vatten och fisk utgör en hälsorisk för människor och om det 
finns andra källor till PFOS i produkter eller kemikalier (förutom tidigare använt 
brandsläckningsskum) på flygplatsen. 

11.8.2 Miljökonsekvenser av förorenade områden 

Marken inom flygplatsen består av genomsläppliga jordar och inom vissa delar ligger 
grundvattenytan endast ca 0,6 m under markytan. Därför har spridningsförutsättningarna i 
mark och grundvatten bedömts som stora. Påverkan av eventuell förorening inom 
området bedöms främst ske via utgående dagvatten till närliggande recipienter. Påverkan 
av utgående dagvatten från flygplatsen har beskrivits närmare i avsnitt 11.2.  

I brunnen (Br2) som förser brandövningsplatsen med vatten låg halten av PFOS precis 
på detektionsgränsen. Brunnen ligger i närheten av brandövningsplatsen. Påverkan på 
dricksvattnet bedöms i nuläget som liten. För övriga brunnar kunde inga halter av PFOS 
detekteras och risken för spridning med grundvattnet och påverkan på vattnet i brunnarna 
bedöms därmed som låg. 

Den samlade riskbedömningen efter genomförda MIFO-utredningar är att flygplatsen bör 
anses tillhöra riskklass 2 enligt MIFO-metodiken, vilket innebär stor risk. Motiveringen är 
förekomsten av höga halter oljerelaterade ämnen vid brandövningsplatsen i både mark 
och grundvatten samt något förhöjda värden oljerelaterade ämnen samt metaller ytligt i 
marken vid deponi/upplag. 

De förorenade områden som har identifierats inom flygplatsområdet består i huvudsak av 
lämningar från tidigare verksamhet, där åtgärder är vidtagna och/eller kontroll pågår. 
Förorening inom det f.d. deponiområdet har sanerats. Påverkan på dricksvattenbrunnar 
har inte påvisats.  

Det bedöms vara marginella skillnader mellan den sökta verksamheten och 
nollalternativ/nuläge beträffande framtida risker för förorening. 

11.9 Naturmiljö 

11.9.1 Bedömningsgrunder 

Flygplatsens påverkan på naturmiljön sker främst genom det buller som uppstår från 
verksamheten. Av de nationella miljökvalitetsmålen fastställda av Riksdagen bedöms Ett 
rikt växt- och djurliv vara aktuella avseende bedömning av miljöpåverkan till följd av 
påverkan på naturmiljön. Dessutom bedöms miljömålen Myllrande våtmark och Levande 
skogar som har redovisats i avsnitt 11.3.11 ovan vara relevanta för naturmiljön. 
Flygplatsens verksamhet berör dessa miljökvalitetsmål på grund av flygplatsens närhet till 
Dumme mosse. 

Ett rikt växt- och djurliv 

Den biologiska mångfalden ska bevaras och nyttjas på ett hållbart sätt, för nuvarande och 
framtida generationer. Arternas livsmiljöer och ekosystemen samt deras funktioner och 
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processer ska värnas. Arter ska kunna fortleva i långsiktigt livskraftiga bestånd med 
tillräcklig genetisk variation. Människor ska ha tillgång till en god natur- och kulturmiljö 
med rik biologisk mångfald, som grund för hälsa, livskvalitet och välfärd. 

Precisering av miljökvalitetsmålet innebär bland annat att:  

• Bevarandestatusen för i Sverige naturligt förekommande naturtyper och arter är 
gynnsam och för hotade arter har statusen förbättrats samt att tillräcklig genetisk 
variation är bibehållen inom och mellan populationer 

• Den av klimatscenarier utpekade förhöjda risken för utdöende har minskat för de 
arter och naturtyper som löper störst risk att påverkas negativt av 
klimatförändringar 

Delmål för Jönköpings län innebär att: 

• Senast år 2010 ska förlusten av biologisk mångfald i länet vara hejdad.  

• År 2015 ska bevarandestatusen för hotade arter i länet ha förbättrats så att 
andelen bedömda arter som klassificeras som hotade har minskat med minst 30 
procent jämfört med år 2000, och utan att andelen försvunna arter har ökat.  

Där delmålen inte har uppfyllts till angivet målår gäller delmålet. 

Lokala mål för Jönköpings kommun innebär att: 

• Den biologiska mångfalden ska bevaras och nyttjas på ett hållbart sätt. Arternas 
livsmiljöer och ekosystemen samt deras funktioner, processer och tjänster ska 
värnas. Arter ska kunna fortleva i långsiktigt livskraftiga bestånd. I kommunägda 
skogar och parker ska död ved gynnas och socialt och biologiskt 
hänsynstagande ske. I sjöar och vattendrag ska riktade skötselåtgärder vidtas. 

Miljödomstolen vid Växjö tingsrätt har genom dom i mål M 3163-08, daterad 2009-11-16, 
föreskrivit ett villkor att ett kontrollprogram upprättas och godkännas av länsstyrelsen för 
att följa upp häckande fågelarter som är rödlistade eller utpekade enligt fågeldirektivets 
bilaga 1 inom Natura 2000 området Dumme mosse som berörs av höga bullernivåer från 
flygverksamheten. Ett kontrollprogram (Calluna 2010) för inventering av fåglar under tre 
säsonger (2010-2012) ha fastställt av Länsstyrelsen i Jönköpings län. Av kontrollprogram-
met framgår metodik och hur inventeringen ska genomföras samt vilket område som ska 
inventeras.  

11.9.2 Nuläge för naturmiljön 

För att få en god bild av fågelfaunan i området har fågelinventering genomförts på 
Dumme mosse under tre år (Calluna 2012). Rapporten i sin helhet återfinns i bilaga 3C.  

I stort sett påträffades de arter som kan förväntas i myrmarker i den här delen av landet. 
Bedömningen är att inventeringen väl täcker in förekomsten av fågelarter enligt bilaga 1 i 
fågeldirektivet i den del av Natura 2000-området som ingår i kontrollprogram för fåglar vid 
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Jönköpings flygplats. Den täcker även in förekomst av nattskärra både inom och i kanten 
av reservatet mot flygplatsen. 

Störning på fåglar från buller av flygplan och helikoptrar och hur fåglarna reagerar på just 
denna störning har satts i samband med andra former av störning som sker i området så 
som friluftsliv t.ex. närgångna människor, och buller från den närbelägna riksväg 40. 
Trender i olika arters numerär på mossen kan också bero på mer långsamma 
förändringar t.ex. att träd- och buskskiktet växer till. På många mossar i södra Sverige 
pågår en diffus uttorkning vilket ger en ökning av trädtäckningen i kanterna av mossen. 
Flera av de utpekade arterna i området är beroende av öppna mosseplan och dessa arter 
minskar i de södra delarna av landet. 

Under inventeringarna har det varit svårt att se några förändringar i fåglars beteenden i 
samband med aktiviteter på flygplatsen. Några sådana observationer har ändå gjorts 
under inventeringen 2012. 

En sångsvan på bo reagerade med viss oro (sträckte på halsen, tittade upp mot 
helikoptern) men lämnade inte boet när en helikopter passerade på relativt låg höjd över 
mossens södra dela.  

En storspov reagerade med att mycket kort revirmarkera i samband med att ett mindre 
sportflygplan flög över mossen på låg höjd vid ett par tillfällen. 

Spelande nattskärra gjorde att mycket kort uppehåll (några sekunder) i samband med att 
ett flygplan startade. 

Ingen förändring i revirbeteenden har setts hos småfåglar. Fåglarna verkar sjunga som 
vanligt i samband med flygrörelser. 

Inga av de ljud som alstrats av startande flygplan eller helikoptrar har på plats bedöms 
som så störande att det skulle kunna påverka fågellivet på ett betydande sätt. 

Det s.k. "trafikvarvet" som går ut över mossen är en särskild flygväg för allmänflyget och 
det beskriver den väg som de lågt flygande skolflygplanen tar när de cirklar runt 
flygplatsen. Den restriktion som finns är att luftfartygen inte ska gå under ca 150 m. De 
flygaktiviteter som noterades över mossen har uppskattats förekomma på höjder över 
150 m. Helikoptrar och mindre flygplan som flyger över mossen på en höjd av 150-200 m 
bedöms störa i begränsad omfattning. 

Med stor sannolikhet bedöms friluftsliv vara en allvarligare störning än buller från 
flygaktiviteter för de flesta fågelarterna på Dumme mosse. Detta baseras på hur buller 
från flygplan och helikoptrar uppfattades jämfört med den störning som besökande 
människor alstrade.  

Bullerberäkningar för nuläget och tillståndsgiven verksamhet har redovisats i avsnitt 11.3 
Buller. Motorkörningar bedöms kunna likställas med normala LTO rörelser.  

Beräkningar visar att Naturvårdsverkets riktvärde på 40 dB(A) FBN för flygtrafikbuller i 
friluftsområden överskrids i de östra delarna av Dumme mosse. Studier (Naturvårdverket 
2004) av effekter av störningar på fåglar visar dock att det är svårt att skilja på effekter av 
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störningar från flygtrafik och andra effekter såsom biltrafik, ökad tillgänglighet för friluftsliv 
eller biotopsförändringar. Både biltrafiken på riksväg 40 och flygtrafiken gränsar till 
Dumme mosse och bidrar till den höga bullernivån som påverkar friluftsområdet och 
fågellivet. 

11.9.3 Miljökonsekvenser för naturmiljön 

Flygplatsen etablerades vid sin nuvarande plats 1961 och verksamhetens omfattning 
regleras av beslut från 1997 och 2009. Totala antalet flygrörelser för sökt verksamhet 
(36 600) förväntas öka något jämfört med ändringstillståndet 2009 (35 900) men är något 
lägre än tillståndsgiven verksamhet 2009 (36 800). Den kommersiella trafiken är styrande 
och allmänflyget begränsas efter behov och förväntas minska.  

Motorkörning har förekommit till och från vid flygplatsen sedan starten. Omfattningen på 
underhållsarbetet och antalet motorkörningar har varit större under vissa perioder en vad 
sökt verksamhet innebär (fem/vecka). De maximala ljudnivåerna från en start för ett och 
en motorprovning av ett och samma flygplan är lika stora men med den skillnaden att en 
motorprovning utförs under en längre tid men det är färre än antalet starter. Motorkör-
ningarna ensamma eller tillsammans med den pågående eller sökta flygplatsverk-
samheten bedöms inte riskerar att skada de livsmiljöer som avses skyddas i Dumme 
mosse samt att den samlade verksamheten vid flygplatsen inte innebär en störning som 
på ett betydande sätt kan försvåra bevarandet i området av de arter som avses skyddas. 
Tillstånd kan därför lämnas till motorkörningar om en separat tillståndsprövning sker 
enligt 7 kap. 28 a § miljöbalken. 

Den förändring av verksamheten som kan anses ha skett sedan ändringstillståndet är att 
en helikopterskola etablerades 2009. Utbildningsverksamhet avseende helikopterskola är 
för närvarande inte tillåten men sökt verksamhet innefattar även utbildningsverksamhet 
avseende helikopterskola. Helikopterflyg med flyg i det så kallade trafikvarvet samt 
hovringsövningar ger bullerpåverkan av FBN nivåerna mot Dumme mosse i marginellt 
mindre omfattande utbredning jämfört med tillståndsgiven omfattning för ändringstillstånd 
2009. Buller från helikopterskolan bedöms inte medför någon ökad bullerexponering vid 
överflygning av Dumme mosse i förhållande till övrigt buller från verksamheten vid 
flygplatsen, såväl från befintlig som sökt verksamhet.  

Den sökta verksamhetens omfattning bedöms inte vara en utökning eller större förändring 
av nuvarande verksamheten enligt gällande beslut. Det buller som uppkommer från den 
sökta verksamheten har inte heller bedömts öka. 

Flygplatsens påverkan på Natura 2000-området Dumme mosse sker främst genom buller 
från verksamheten. Enligt de bullerberäkningar som gjorts bedöms bullerbelastningen 
över Dumme mosse minska något i omfattning för sökt verksamhet. Det bör också 
påpekas att den bullerexponering som redovisas till ändringstillståndet med något större 
påverkan på Dumme mosse ansåg Miljödomstolen var acceptabel.  
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Idag finns restriktioner för flygning på låg höjd (under 150 m) över mossen. Det bedöms 
skäligt att flygaktivitet på lägre höjd än 150 m över Dumme mosse begränsas även i 
framtiden för att minska störningarna från flygtrafiken. 

Med åtgärder om att även i framtiden begränsa flygningar på låg höjd över mossen 
bedöms störningarna från verksamheten på flygplatsen inte på ett betydande sätt 
försvåra upprätthållandet av gynnsam bevarandestatus för Natura 20000-området 
Dumme mosse. 

Verksamheten vid flygplatsen bedöms inte i något avseende riskerar att på ett betydande 
sätt påverka miljön i Dumme mosse. JAAB är därför av uppfattningen att tillstånd enligt 7 
kap. 28 a § miljöbalken inte krävs.  

Det finns inga planer på att utvidga flygplatsområdet varför ingen påverkan på grund av 
markexploatering kommer att ske på mossen. Inte heller några andra åtgärder som kan 
påverka Dumme Mosses hydrologi kommer att ske på grund av sökt verksamhet. 

Natura 2000-området Gagnaryds mosse, som ligger 7 km sydväst om flygplatsen ligger 
utanför de bullerkurvor som redovisas i avsnitt 11.3. Flygplatsens påverkan på 
Gagnaryds mosse bedöms som minimal.  

Flygplatsens verksamhet bedöms inte påverka naturreservatet Skams håls syfte och inte 
heller Natura 2000-området. 

11.9.4 Uppfyllelse av miljömål 

Sökt verksamhet bedöms inte påverka möjligheten att uppnå miljökvalitetsmålen 
Myllrande våtmark och Levande skogar och inte heller påverka möjligheten att uppfylla 
nationella preciseringar, regionala eller lokala mål. 

11.10 Inverkan på naturresurser, kulturmiljö, och friluftsliv 

11.10.1 Naturresurser 

Ansökt verksamhet bedöms inte negativt påverka användning av naturresurser vad gäller 
skogsbruk och täktverksamhet.  

Verksamhetens påverkan på underliggande grundvattenmagasin begränsas genom 
försiktighetsåtgärder vad gäller kemikaliehantering m.m. Den provtagning som utförts 
visar på att grundvattnet inte påverkas negativt av flygplatsens verksamhet, se vidare 
avsnitt 11.2. 

11.10.2 Kulturmiljö 

Det finns inga kulturreservat eller riksintresse för kulturmiljövården i närheten av 
flygplatsen (se avsnitt 9.3) som på ett påtagligt sätt påverkas av verksamheten. 
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Vid utbyggnader eller andra markarbeten på flygplatsen kan kulturvärden eventuellt 
skadas varför arkeologiska undersökningar ej kan uteslutas. Utbyggnader eller andra 
markarbeten är inte aktuella i dagsläget. 

11.10.3 Rekreation och friluftsliv 

Flygverksamhetens påverkan på friluftslivet gäller framför allt buller. Detta har beskrivits i 
avsnitt 11.3.11. 

Flygplatsens verksamhet bedöms inte påverka intresseområdena för det rörliga 
friluftslivet eller friluftslivet i övrigt på ett påtagligt sätt. Inga nya områden tas i anspråk 
och förändrad bullerbild från ansökt verksamheten bedöms inte försämra möjligheten till 
friluftsliv och rekreation. 

11.11 Avfall 

Avfall som uppkommer på flygplatsområdet kommer från Jönköping Airports verksamhet 
samt övriga företag verksamma på flygplatsen.  

Jönköping Airport strävar efter att minimera mängden avfall och öka möjligheten att 
sortera avfallet. Jämfört med nuvarande verksamhet bedöms att mängden avfall och 
farligt avfall ökar för sökt verksamhet, vilket leder till något fler transporter och utsläpp till 
luft. Detta bedöms medföra en marginell miljöpåverkan lokalt. 

12 Sammanfattande bedömning 

Luft 

Av utsläppen till luft från den samlade verksamheten bedöms de ökade utsläppen av 
koldioxid vara den effekt som har störst påverkan vid sökt verksamhet. Det gäller främst 
utsläppen från flygtrafiken som ökar ungefär i samma omfattning som antalet flygrörelser 
ökar (30 %) vid en jämförelse med tillståndsgiven verksamhet 1997 och sökt verksamhet. 
Övriga effekter som utsläpp av kväveoxider och partiklar m.m. bedöms ge mindre 
påverkan. 

Flygplatsens beräknade totala utsläpp av koldioxid, kolväten, kväveoxid, svaveldioxid 
bedöms inte vara av den omfattningen att uppfyllelsen av miljömålet äventyras, vare sig i 
nuläget eller vid sökt verksamhet. 

Några mätningar av luftföroreningar enligt miljökvalitetsnormerna (MKN) har inte skett på 
Jönköpings flygplats. Men efter att tagit del av mätning vid Göteborg Landvetter Airport 
görs bedömningen att det är sannolikt att nivåerna för de uppmätta parametrarna 
(partiklar, kväve- och svaveloxid samt bensen och bens(a)pyren) på Landvetter också 
ligger under gällande miljökvalitetsnormnivåer vid Jönköpings flygplats. 

Vatten 

Provtagning i Dunkehallaån och Sandserydsån under 2011 och 2012 visar att påverkan 
från kväveutsläpp (urea) på Dunkehallaån är försumbar i förhållande till transporten i ån 
och har ingen påverkan på biologiska förutsättningar eller förhållanden. I Sandserydsån 
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är kväveutsläppen från flygplatsen en viktig och definierad punktkälla som bör begränsas 
i så stor utsträckning som möjligt, även om en direkt effekt i recipienterna inte har kunna 
konstateras.  

Med ett ökat utsläpp av kväve bedöms det som troligt att makrofyter och makroalger kan 
få en ökad tillväxt tack vare att kvävet i urea bidrar till ökad näringsnivå i vattnet. Det är 
inte troligt att fisk och bottenfauna påverkas negativt. Det går inte att med säkerhet säga 
vad ett ökat utsläpp av urea och därmed en ökning av kvävehalterna i recipienterna kan 
medföra. 

Dagens användning av glykol går inte att spåra i recipienterna, det finns inga tecken på 
lägre syrehalter nedströms flygplatsen än uppströms i åarna. Det är osannolikt att en 
ökad användning ger utslag i recipienterna genom syrebrist p.g.a. nedbrytning av glykol 
eller ökad tillväxt p.g.a. tillskott av fosfor. 

Det finns inga tecken på att ämnen för ban- och flygplansavisning har spridits med 
grundvattnet och dagens användning bedöms därmed inte har någon påverkan på 
grundvattnet. Det är inte heller troligt att de framtida utsläppsmängderna skulle påverka 
den kemiska statusen. 

PFOS förekommer i låga halter i dagvattenbrunnarna GJ1 och GJ3 från vilka vattnet 
rinner ut i Dunkehallaån och Sandserydsån. Förekomsten indikerar att det har skett en 
spridning med dagvattnet från den förorenade brandövningsplatsen. Halterna är dock så 
låga att de inte bedöms ha någon påverkan på vattendragen. Grundvattnet utanför 
brandövningsplatsområdet bedöms inte vara påverkat av den tidigare användningen av 
ämnen innehållande PFOS. 

Den påverkan som sker bedöms vara så liten att den inte kommer förhindra uppfyllelsen 
av de för vatten aktuella miljömålen (Ingen övergödning, Levande sjöar och vattendrag 
och Grundvatten av god kvalitet). 

Miljökvalitetsnormen ekologisk status i Sandserydsån och Dunkehallaån kommer inte 
påverkas negativt av dagens utsläppsnivåer och inte heller troligt av framtida 
utsläppsnivåer. 

Miljökvalitetsnormen för kemisk ytvattenstatus påverkas inte idag och inte heller av 
framtida utsläpp. 

Resultaten från de provtagningar som har utförts visar också att miljökvalitetsnormen för 
grundvatten inte påverkas negativt av flygplatsens verksamhet. 

Buller 

Eftersom det inte bedöms bli fler boende som påverkas av buller runt flygplatsen för sökt 
verksamhet jämfört med tillståndsgiven verksamhet bedöms konsekvenserna bli 
likvärdiga med tillståndsgiven situation. Bullerpåverkan av sökt verksamhet tillför inte 
ytterligare olägenheter för människans hälsa eller miljön, i form av utövande av friluftsliv 
och närboendes hälsa i högre grad än vad som redan getts tillstånd till. 
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Verksamheten vid flygplatsen bedöms inte i något avseende riskerar att på ett betydande 
sätt påverka miljön i Dumme mosse. JAAB är därför av uppfattningen att tillstånd enligt 7 
kap. 28 a § miljöbalken inte krävs. 

Sökt verksamhet bedöms inne påtagligt påverka möjligheten att uppnå miljökvalitetsmålet 
för god byggd miljö, myllrande våtmarker eller levande skog. 

Kemikaliehantering 

Den samlade bedömningen är att Jönköping Airport kontinuerligt och föredömligt arbetar 
med utbyte av bränslen och andra kemiska produkter mot mer miljöanpassade alternativ. 

De mängder som redovisas för sökt verksamhet bedöms inte medföra några olägenheter 
för människors hälsa eller miljön. 

Energiförbrukning 

Effekterna av ökad verksamhet motsvarande omfattningen för sökt verksamhet förväntas 
inte innebära att ökat behov av energi för uppvärmning eller el. Internt arbete med 
energieffektivisering förväntas minska energibehovet i samband med 
verksamhetsökningen.  

Jönköping Airports energihushållning bedöms som god och miljökonsekvenserna av 
energianvändningen bedöms som små. 

Risk- och säkerhet 

Flygplatsen bedöms ha ett bra förebyggande arbete kring risk- och säkerhetsfrågor 
gällande människors hälsa och miljön. 

Förorenade områden 

De förorenade områden som har identifierats inom flygplatsområdet består i huvudsak av 
lämningar från tidigare verksamhet, där åtgärder är vidtagna och/eller kontroll pågår. 
Förorening av oljerelaterade ämnen och metaller inom det f.d. deponiområdet har 
sanerats. Påverkan på dricksvattenbrunnar har inte påvisats. 

Naturmiljö 

Med de restriktioner för bl.a. flygning på låg höjd (under 150 m) över Dumme mosse som 
även kommer gälla i framtiden ses bullerpåverkan av sökt verksamhet inte tillföra 
ytterligare olägenheter för människans hälsa eller miljön, i form av utövande av friluftsliv 
och närboendes hälsa i högre grad än vad som redan getts tillstånd till. 

Motorkörningarna ensamma eller tillsammans med den pågående eller sökta flygplats-
verksamheten bedöms inte riskerar att skada de livsmiljöer som avses skyddas i Dumme 
mosse samt att den samlade verksamheten vid flygplatsen inte innebär en störning som 
på ett betydande sätt kan försvåra bevarandet i området av de arter som avses skyddas. 
JAAB är därför av uppfattningen att tillstånd enligt 7 kap. 28 a § miljöbalken inte krävs. 

Flygplatsens påverkan på naturmiljön bedöms inte vara av den omfattningen att 
uppfyllelsen av miljömålet levande växter- och djur äventyras, vare sig i nuläget eller vid 
sökt verksamhet. 



  

 

 
 
 

96 (97)

RAPPORT 
2 01 2- 09 -26   
MILJÖKONSEKVENSBESKRIVNING 

 

 

F
el

! 
O

kä
n

t 
n

am
n

 p
å 

d
o

ku
m

en
te

g
en

sk
ap

. 

 
p:\1353\1300620_jönköping_airport_ansökan\000\19 original\bilaga 3 
mil jökonsekvensbeskrivning.docx 

Naturresurser 

Ansökt verksamhet bedöms inte negativt påverka användning av naturresurser vad gäller 
skogsbruk och täktverksamhet.  

Verksamhetens påverkan på underliggande grundvattenmagasin begränsas genom 
försiktighetsåtgärder vad gäller kemikaliehantering m.m. 

Kulturmiljö 

Det finns inga kulturreservat eller riksintresse för kulturmiljövården i närheten av 
flygplatsen som på ett påtagligt sätt påverkas av verksamheten. 

Friluftsliv 

Flygverksamhetens påverkan på friluftslivet gäller framför allt buller. Detta har beskrivits 
ovan. 
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