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SAMMANFATTNING

Swedavia AB, Harryda kommun samt Flygplatsfastigheter i Landvetter AB
planerar utveckling av ett exploateringsomrade inom Airport City-konceptet. Ett
programarbete infor uppréttande av nya detaljplaner for omradet har inletts.
Exploateringsomradet ligger norr om flygplatsen i nara anslutning till bantroskel
21.

Fran flygsakerhetssynpunkt kan byggnader, fordon och belysning innebéra fysiska
hinder for luftfarten, skapa elektromagnetisk storning pa luftfartsutrustning,
fororsaka en missledande ljusbild for luftfarten, etc.

Uppgifter om  koordinater och hojder finns nu framtagna for
exploateringsomradet. Swedavia Konsult har fatt uppdraget att utreda vidare vissa
aspekter av exploateringen av det aktuella omradet som en férdjupning av
flygsakerhetsanalysen som redovisades i rapporten “Flygsakerhetsanalys av
exploateringsomrade” (version 02.00 daterad 2010-05-28). Detta gors for att
sakerstalla att omradets utformning inte paverkar flygplatsen ur
flygsakerhetssynpunkt. Resultatet av utredningen redovisas i denna rapport.

Flygsakerhetsanalysen visar att den planerade utformningen av Program Airport
City vaster om bana 03/21 har en stor paverkan pa LLZ-21 (se 5.6.1.1). Vissa
byggnader kommer att behdva en ny placering/orientering for att minska
storningar till toleransnivaer for ILS CAT Ill. Rekommendationer for alternativa
placeringar/orienteringar har studerats pa en overgriplig niva for att kunna gora
forandringar i detaljplanen. En ny analys av ILS-utrustningen kommer att behdva
goras efter forandringarna.

Andra omraden inom exploateringsomradet anses kunna vara genomforbara om
nagra rekommendationer foljs, och under forutsattningen att vindanalysen (som
kommer att presenteras i en separat rapport) ocksa visar att det ar utforbar.

Angéaende planering av belysning pd etableringsomradet skall beaktas att
tolkningen av ljus avsedda for luftfarten varken forhindras eller forsvaras.
Belysningen skall darfor riktas nedat. Fasadbelysning skall utformas s att inga
starka stralkastare riktas uppat.

Andra aspekter som behover beaktas i projekteringsskedet ar blandningsrisk fran
reflexer, utslapp av rok, fagelforekomst, etc.

Utover alla dessa aspekter tillkommer andra risker och konflikter for
byggperioden som inte finns i den permanenta I6sningen och som inte ingar i
analysen (kranar, sprangningar av sten, dammbildning, etc). Detta kan innebéra en
forsamring av flygsakerheten och regulariteten pa flygplatsen under denna period.
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1 BAKGRUND

Swedavia AB, Harryda kommun samt Flygplatsfastigheter i Landvetter AB
planerar utveckling av ett exploateringsomrade inom Airport City-konceptet. Ett
programarbete infor uppréttande av nya detaljplaner for omradet har inletts.
Exploateringsomradet ligger norr om flygplatsen i nara anslutning till bantroskel
21.

Uppgifter om  koordinater och hojder finns nu framtagna for
exploateringsomradet. Swedavia Konsult har fatt uppdraget att utreda vidare vissa
aspekter av exploateringen av det aktuella omradet som en férdjupning av
flygsakerhetsanalysen som redovisades i rapporten “Flygsakerhetsanalys av
exploateringsomrade” (version 02.00 daterad 2010-05-28). Detta gors for att
sakerstalla att omradets utformning inte paverkar flygplatsen ur
flygsakerhetssynpunkt. Resultatet av utredningen redovisas i denna rapport.

2 SYFTE

Analysera det planerade exploateringsomradet vid Géteborg Landvetter Airport ur
flygsakerhetssynpunkt. | utredningen ingar inte en analys av bullersituationen vid
flygplatsen.

3 ALLMANT OM GOTEBORG LANDVETTER AIRPORT

Pa Goteborg Landvetter Airport finns en 3299 m lang bana for starter och
landningar som &r placerad i riktning 024/204° med referenskod 4E. Banan kallas
03 eller 21 beroende pa vilken riktning som for stunden anvénds for starter och
landningar.

Bade bana 03 och 21 klassas som precisionsbanor och &r utrustade med
Instrumental Landing System (ILS) kategori 1l, 900 m inflygningsljus av typen

Calvert kategori 1l, centrumlinjeljus, bankantljus och sattningszonsljus. Bada
banorna har visuella hjalpmedel pa vanstra sidan typen PAPI med standard 3,0°
glidbana.

Flygplatsen har en VOR/DME som ligger pa ostra sidan av banan och 2 stycken
NDB i narheten av inflygningen till bade bana 03 och 21. Dessutom finns
radiomarkers (MM, OM) i forlangningen av banans centrumlinje som anvénds
som hjalp under precisionsinflygningar.
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3.1

3.11

Utveckling av Géteborg Landvetter Airport

I utvecklingsplanen for Goteborg Landvetter Airport foreslas en utveckling av
bansystemet genom att utrusta den befintliga banan med nya snabbavfarter, bygga
nya taxibanor och uppgradera ILS-systemet till kategori Ill. Ingen forandring av
banlangd, utrullningsomraden eller de hinderfria stigomradena planeras.

For att sakra marktillgang och for att redovisa en fullstandig plan finns i forslaget
aven redovisat en ny, tankt, parallell bana. Banan foreslas vara placerad 1600 m
osterut fran den befintliga banan.

Analysforutsattningar for bana 2

| rapporten benamns den framtida rullbana som bana 03R/21L beroende pa vilken
riktning anvéands. For att kunna genomfora flyganalysen med hansyn till den
framtida parallella rullbanan har féljande forutsattningar antagits:

e Centrumlinjen for bana 03R/21L ligger 1600m 6ster om bana 03/21. Det blir
ingen forskjutning mellan bantrosklarna, det vill saga att troskel 21L och
troskel O3R ligger i linjen med befintlig troskel 21 respektive troskel 03.

e Troskelhojd for bana 21L &r +142 m i flygplatsens hojdsystem enligt en
forstudien daterad 2010-10-10 (se bilaga 1). Denna troskelhdjd anses vara den
lagsta hojden for en bana 2 och blir darfor varsta fallet” i forhallandet till
exploateringsomradet.

e Referenskoden 4F.

» Det finns varken hinderfritt stigomrade eller utrullningsomrade i anslutning
till bana O3R/21L.

= Bade bana 03R och 21L klassas som precisionshanor och ar utrustade med:

- ILS kategori Ill. Standard placering av ILS-antenner (se bild 1), det vill
séga att LLZ-antenn placeras 300m innan bantroskel i forlangningen av
centrumlinjen och GP-antenn placeras 300m efter troskel och 120m i
sidled fran centrumlinjen. GP 21L placeras pa den ostra sidan av banan
som anses vara den mest optimala placeringen med hénsyn till ett
tankbart taxibanesystem.

- 900m av inflygningsljus av typen Calvert kategori Ill.

- Centrumlinjeljus, bankantljus och sattningszonsljus.

- Visuella hjalpmedel av typen PAPI med standard 3,0° glidbana.
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Bild 1. Skiss av planerad placering for en parallell bana

4 EXPLOATERINGSOMRADE AIRPORT CITY

Utvecklingen planeras ske inom Airport City-konceptet pa Goteborg Landvetter
Airport. Omradet som planeras att exploateras med bland annat logistiketablering,
handel, kontor, samt verksamhet med mera ligger norr om flygplatsen i narheten
av bana 21.

Bilden nedan visar en skiss av dnskad utformning. Denna utformning kommer att
ligga till grund for flygsékerhetsanalysen.

| A e

Bild 2. Skiss av planerat omréde
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I den foreslagna utformningen av bebyggelsen i exploateringsomradet finns tva
omraden for byggnader som lokaliseras pa vardera sida av inflygningen till bana
21. Det finns ocksa nya vagar som forbinder alla omraden och det befintliga
vagnatet.

Hojder
| bilaga 2 visas totalhdjderna for den planerade bebyggelsen inom det aktuella

omradet enligt Goteborgs hojdsystem. Totalhojder for byggnader anses vara
inklusive utrustningar som kan finnas pa taket (klimatanlaggningar, luftvaxling,
etc).

Det ar flygplatsens hojdsystem som har anvénts i analysen och redovisats i denna
rapport. Goteborgs system &r 10,07m hogre &n flygplatsens hojdsystem, darfor har
alla hojder i underlagen for rapporten konverteras till flygplatsens system.

Material
Material till fasader och tak blir olika beroende pa typen av byggnader. For
analysen har foljande material forutsatts:

«  Logistikbyggnader: Slata platkassetter for fasaden, formodligen i storlek
6000 x 1200 mm. Takmaterial blir gummiduk i nagon morkgra till svart farg.
Fargsattning pa byggnaden blir matta icke reflekterande kul6rer fran ljusare
gra till antracit.

»  Kontor: For simulering av luftfartsutrusning anvands "varsta fallet”, det vill
saga nagon typ av reflekterande material som metall.

* Handel: For simulering av luftfartsutrusning anvéands “vérsta fallet”, det vill
sdga nagon typ av reflekterande material som metall.

»  Verksamheter: For simulering av luftfartsutrusning anvands “vérsta fallet”,
det vill sdga nagon typ av reflekterande material som metall.

Fordonsvagar
Genomfartsvagar antas att bli valtrafikerade av bade personbilar och lastbilar. For

analysen har anvants en fordonshéjd pa max 4,8m och vagbelysning pa max 10m.

flyganalys airport city 01.00.docx
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5 FLYGSAKERHETSANALYS

5.1 Mangéveromrade
Exploateringsomradet ligger utanfor manoveromradet, det vill séga den delen av
flygplatsen som &r avsedd for luftfartygs start, landning och taxning. Bild 3 visar
manoveromradets granser.
Flygplatsens befintliga staket, ljus bla linje i bilden nedan, behdver anpassas
vaster om bana 21 vid Tallvagen. Detta kommer ocksa att paverka Tallvagens
strackning.

Bild 3. Mandveromradet och befintligt staket p4 Goteborg Landvetter Airport
5.2 Utryckningsvagar

Brand- och réddningstjansten har som huvuduppgift att radda liv i samband med
luftfartsolycka pa eller i omedelbar nérhet av flygplatsen. Raddningsinsats ska
kunna utforas inom flygplatsomradet och vid precisionsbana inom
inflygningssektorn ut till ett avstand av 900 meter fran landningstréskeln.

Flygplatsraddningstjansten har krav pa en insatstid for att 6ka mojligheten att
radda liv i samband med en olycka. Darfor finns upprattade utryckningsvéagar pa
Goteborg Landvetter Airport.

Bana 21

Genomfartsvagen som gar till den vastra sidan av exploateringsomradet ligger
cirka 887m fran troskel 21, det vill sdga innanfor influensomradet for
raddningstjansten. Utryckningsvdgen kommer att anslutas till denna vég.
Anslutningen behover forses med skyltar for att forhindra att korsningen
blockeras (tex. forbjudet att stanna eller parkera) eller att fordon som inte
kontrolleras av flygplatsen anvander utryckningsvagen. Det kan ocksa vara

flyganalys airport city 01.00.docx
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5.3

aktuellt nagon typ av ljusreglering som, vid behov, stoppar fordonstrafiken och
ger utryckningsfordon foretrade.

Bild 4. Korsning med utryckningsvégen

Bana 21L

Genomfarten pa den Ostra sidan av exploateringsomradet ligger under
inflygningen till bana 21L men utanfor influensomradet for raddningen. Avstandet
till troskel 21L &r cirka 1000m.

Hinderytor

For att skapa hinderfria omraden for flygplans start och landning finns det kring
Goteborg Landvetter Airport uppréattade hinderytor vilka begréansar den maximala
hojden for byggnader, trad och andra féremal. Hinderytorna far normalt inte
genomtrangas och foremal som penetrerar dessa betraktas som hinder och skall
elimineras.

Hela det planerade omradet ligger innanfor hinderytornas granser och ar darfor
hojdbegransat. | bilaga 3 presenteras géllande hojdbegransningar pa det berorda
omradet. Hinderfriheten har kontrollerats med:

= Totalhojden pa byggnader enligt flygplatsens hojdsystem.

= Hojder pa fordonsvagar enligt flygplatsens héjdsystem plus en fordonshojd pa
4,8m och belysningsstolpar pa 10m.

flyganalys airport city 01.00.docx
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Vég, fordon eller
Hinderyta Byggrlad gbelysning
genomtranger .
genomtranger
Inflygningsyta 21 Nej Nej
Bana 03/21 Start-stigyta 03 Nej Nej
Overgéngsyta Nej Nej
Inflygningsyta 21L Nej Nej
Bana 03R/21L | Start-stigyta O3R Nej Nej
Overgéangsyta Nej Nej
Horisontell yta Nej Nej
Konisk yta Nej Nej

Flygplatsen anger ocksa som en forutsattning for exploatering av omradet att inga
byggnader ska ligga under inflygningen eller starten. Den utformning som
presenteras i detaljplanen uppfyller ocksa detta krav.

5.4 Instrumentflygprocedurer

For att flygtrafiken inte ska vara vaderberoende finns instrumentflygprocedurer
upprattade pa Goteborg Landvetter Airport. Dessa méjliggor in- och utflygning
till/fran flygplatsen med hjalp av enbart flyginstrumenten.

Exploateringsomradet  (byggnader, fordon, vagbelysning, etc.) uppfyller
hinderytornas begransningar, och darfor bedoms det inte finnas ndgot problem
med flygprocedurerna.

54.1 Radiohdjdmatare

Precisionsinflygningar  kategori Il (kategori Il i framtiden enligt
utvecklingsplanen) flygs med hjalp av radiohdjdmétare. For att sakerstalla
radioh6jdmatarens indikationer 1 den slutliga inflygningen definieras en
reflektionsyta dar markytan ska vara tillrackligt regelbunden och jamn. Denna yta
ska strackas ut till minst 300m i langdled fore bantréskeln och 60m pa varje sida
om banans forlangda centrumlinje.

Under inflygningen till bade befintlig bana 21 och framtida bana 21L planeras en
genomfartsvag som kommer att trafikeras intensivt av fordon som far vara upp till
4,8m hoga och som forandrar terrangprofilen. Bada vagarna kommer dock att
ligga mer an 580m utanfor reflektionsytans kravomrade, och redan idag passerar
riksvag 40 endast 140m norrut om de framtida vagstrackorna utan att nagra
problem har noteras pa flygplatsen.

Det finns en karta i AIP (precision approach terrain chart, se bilaga 4) med

information for piloterna om terrangprofilen under inflygningen som kommer att
behdvas uppdateras med placeringen av de nya végarna.

flyganalys airport city 01.00.docx
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5.5

9.5.1

Ljus

Andra ljus an flygplatsljus pa eller i narheten av en flygplats som kan vara en fara
for luftfartygens sakerhet eller pa grund av sin intensitet, utformning eller farg kan
forhindra eller forsvara en riktig tolkning av ljus avsedda for luftfarten skall tas
bort, skdrmas av eller modifieras.

Vid Landvetter flygplats, med en instrumentbana med kodsiffra 4, maste farliga
och missledande ljus beaktas inom ett omrade som omfattar 750m pa varje sida
om instrumentbanans forlangda centrumlinje ut till ett avstand av minst 4 500m
fran troskeln. En stor del av exploateringsomradet ligger innanfor detta omrade
och kommer darfor behéva hallas under kontroll.

Inflygningsljus

Inflygningsljusen far inte vara skymda for flygplan under inflygning. Vid
inflygningsljussystem for precisionsbana far hinder inte genomtranga ett plan
genom inflygningsljusen med en utbredning av 60m pa bada sidor om
centrumlinjen ut till ett avstand av 1350m.

Bana 21

Genomfartsvdgen pa den vastra sidan av exploateringsomradet korsar
inflygningsljusen for bana 21. Véagstrackningen gar igenom ljuslinjen utan
modifikation av ljusmonstret.

W / -

WA |

Bild 5. Korsning av inflygningljus bana 21

Centrumlinjeprofilen av inflygningsljusen presenteras i bilaga 4. Enligt planen
kommer vagen att anvanda befintlig terrangprofil, sa det kommer att finnas en stor
marginal till det hinderfria ljusplanet.

| det fall det ar teknisk mojligt vore det ur underhallssynpunkt en fordel att
forflytta dragningen av genomfartsvagen norrut sa att vagen hamnar norr om sista
ljusmasten, det vill saga mer &n 900m fran bantroskel.
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Bild 6. Inflygningsljuslinje bana 21

Bana 21L
Genomfartsvagen pa den &stra sidan av exploateringsomradet korsar inte
inflygningsljusen for bana 21L, men ligger dock inom det hinderfria ljusplanet.

Det finns inga data om hojder pa den framtida inflygningsljuslinjen. Vagprofilen
blir ungefar befintlig terrangprofil, det vill saga att vaghojden pa det berdrda
omradet blir runt 130m. Som varsta fallet har analyserats att vagen ligger pa 135m
och att totalthdjden for fordon och végbelysning blir 140m respektive 145m. Ett
inflygningsljusplan pa 145m skulle da klara hinderfrineten. Detta anses vara
genomforbart med hansyn till kraven for inflygningsljusplacering i vertikalplanet
som inte far genomtranga hinderytorna (se bild 7).

Bild 7. Exempel av inflygningsljuslinje bana 21L
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5.5.2 PAPI (Precision Approach Path Indicator)

Visuellt glidbanestod via PAPI skall ocksa garanteras under inflygningen. En
hinderbegransande yta finns definierad i forhallande till PAPI-ljusen for att
garantera det visuella glidbanestddet under inflygningen. Darfor far denna yta
normalt inte genomtrangas och foremal som penetrerar denna betraktas som
hinder och skall elimineras.

Hinderytornas hojd &ar lagre an hojden pa PAPLss hinderyta. Planerade
byggnationer skymmer saledes inte PAPI:s indikering eftersom byggnader,
vagbelysning och fordon ligger under hinderytorna.

55.3 Missledande ljusbild

Ljusen avsedda for flygplan ar planerade for att ge ndgon typ av indikering till
flygplan under daligt siktforhallande (natt, dimma...) och inte for att belysa ett
visst omrade. Darfor brukar dessa ljus ses fran ett flygplan som enskilda
punktkallor, som har olika egenskaper (féarg, intensitet, riktning, blinkning, etc)
beroende av vilken typ av indikering de ger.

Missledande ljusbild skulle kunna ske om:

e Ett hinder skarmar ljusen for flygplan.

e« En minskning av kontrasteffekten forsvarar tolkningen av ljusen eller
ljusmonster.

e Andra icke-flygrelaterade ljuskallor forvaxlas.

5531 Hinder som skulle kunna skarma ljusen for flygplan

Byggnader och fordon pa exploateringsomradet kommer inte att skymma
flygplatsljus for flygplan (se 5.5.1 och 5.5.2)

55.3.2 Minskning av kontrasteffekten

Belysning i exploateringsomradet skall vara nedatriktad for att reducera risken av
minskning av kontrasteffekten.

55.3.3 Icke-flygrelaterade ljuskallor

Exploateringsomradet kommer att belysas for att klara de olika verksamheterna.
Denna belysning (vagbelysning, parkeringsbelysning, etc) behdver belysa ytor pa
markniva och kommer darfor att vara nedatriktad. Darfor anses som osannolikt att
de skulle tolkas som nagon typ av flygplatsljus.

En ljusbild som kan vara snarlik till banljusen &r vagbelysning for en lang rak vag
som ligger i samma riktning som banan, antigen i forlangning av denna eller i
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5.5.4
5.54.1

narheten. Bade befintlig flygplatsvagen och den nya vagen Gster om denna har en
liknande riktning till banan, men risken for forvaxling anses vara osannolik:

= Flygplatsvagen finns redan idag utan att nagra problem har férekommit.

= Vdgarna ligger inte i férlangning av banorna. Stor avstand i sidled for att ett
flygplan skulle vara alienerad med dessa végar.

e Vdgstrackningen &r inte helt rakt och ligger mellan byggnader.
e Rullbanorna ar mycket bredare &n vagarna.
e Véagarna kommer att vara valtrafikerade av fordon.

Andra ljuskallor som kan finnas i exploateringsomradet ar fordonsljus och
inomhusbelysning fran kontorsbyggnader som brukar ha stora fonster i fasaden. |
den foreslagna utformningen anses inte finnas nagra risker av dessa ljus skulle
missleda ett flygplan. Risken att ett flygplan under starten/inflygningen skulle
tolka en ljuskalla som ett fordon/flygplan pa banan och avbryta starten/landningen
beddms vara osannolik:

e Det finns ingen fordonsvdg som har samma riktning som banorna i
forlangningen av centrumlinjerna. Dessutom kommer fordonsvagarna att vara
belysta, sa fordon kommer inte att finnas i en hel mérk bakgrund.

e Genomfartsvagarna korsar inflygningen/starten i rat vinkel, dessutom kommer
de att ligga under troskelhojderna. Varken flygplan under inflygningen eller
starten kommer att fa problem med fordonen.

» Alla kontorshyggnader planeras utanfér in- och utflygningsomraden. De flesta
av de byggnaderna &r lagre &n troskelhtjderna eller skuggas av
logistikbyggnader som finns omkring dem, férutom kontorsbyggnaderna som
ligger i den 6stra delen. Dessa bedoms dock ligga tillrackligt langt i sidled fran
banan (mer an 500m) fér att det skulle kunna vara ett problem.

e Det finns mycket storre risk med servicevdgar som finns idag innanfor
flygplatsens granser, framforallt pa den vastra sidan.

Risk for blandning
Allman belysning

Belysning i exploateringsomradet (vagbelysning, parkeringsbelysning, etc) skall
vara nedatriktad och anpassade for att klara de olika verksamheterna. Ingen
belysning behover darfor riktas uppat mot flygplan eller ha en sadan intensitet att
blandning kan forekomma.

Belysning av fasader, logoskyltar och reklamskyltar maste utformas noggrant vid
projektering av byggnader. | vissa fall brukar det anvandas starka stralkastare pa
marken som riktas uppat mot fasaden eller skylten och som kan bli en fara for
flygtrafiken. Detta skall undvikas inom omradet.

flyganalys airport city 01.00.docx



Swedavia AB

Swedavia Konsult

Uppréttad av
David Casado Regajo, 08-797 67 43

Dokumenttyp
RAPPORT

Godkénd
DaCR

Datum

2011-04-05

Referens

Ver.rev

01.00

Dokumentnummer

726148 Flygsékerhetsanalys Airport City

Sida
16(26)

Sekretess

5.54.2

Stralkastare fran fordon

Blandningsrisken blir storst nar ett fordon lyser i riktning mot flygplan. | hela
exploateringsomradet bedéms blandningsrisken som osannolik enligt foljande:

= Hela exploateringsomradet, forutom genomfartsvéagarna, ligger utanfor in- och
utflygningssektor. Fordon kommer inte att rikta sina stralkastare direkt mot

flygplan.

e Genomfartsvdgarna som Kkorsar inflygningen
inflygningen. Dessutom kommer
troskelhojden.

» Exploateringsomradet kommer att belysas och det skall inte vara nodvandigt
for fordon som ror sig inom omradet att behdva anvanda sig av annan typ av
ljus an halvljus och eventuellt dimljus som har en kort rackvidd.

= Alla vagar och parkeringar ligger for langt ifran rullbanorna for att stralkastare
skulle kunna bldnda piloterna. En stor del av dem kommer dessutom att
skymmas av byggnader.

e For att minska blandningsrisken ytterligare skulle heltdckande staket kunna
byggas pa de parkeringar som inte avskarmas av byggnader (se grona linjer i
bilden nedan). En analys av konsekvenser pa vindriktningen skulle behdva
goras da.

ligger i rat vinkel med
genomfartsvdgarna att ligga under

/ AT

Bild 8. Omréaden som inte skidrmas av bygade
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5543

5.6
5.6.1

5.6.1.1

Reflexer

En risk som maste beaktas i detaljplaneringen ar blandningsrisk fran solstralar.
Alla byggnader behover goras sa att kulorer, material och utformning pa fasad och
tak inte reflekterar solljuset.

Luftfartsutrustning
ILS

ILS ger information till piloten om flygplanets lage under inflygningen genom
signalen fran en kursséandare (LLZ) och glidbanesandare (GP). Dessa signaler ar
kansliga for stérningar ndra ILS-antennerna. Av den anledningen definieras ett
ILS-skyddsomrade dar ingen marktrafik tillats i narheten av antennsystemen nar
en ILS &r aktiv. Aven utanfor skyddsomradena kan storningar fororsakas av
fordon eller andra forandringar i omgivande terrang beroende pa ett flertal
faktorer som t.ex utrustningens typ, terrangférhallanden, utformning, material, etc.

ILS CAT Il har hardare krav pa signalen och detta innebér att signalen ar mycket
kénslig for storningar.

LFV ANS har gjort en simulering av det planerade omradet for att utreda mojliga
storningar pa de olika luftfartutrustningarna. Analysen finns i bilaga 5.

Bana 03/21

Byggnaderna som numrerats 1-7 pa bild 9, ar de som skulle kunna orsaka
storningar pd den radierade signalen. Storningar fran fordon kommer att vara
forsumbara i praktiken, dels tack vare att de ar langt ifran antennsystemen, dels att
de ar sma i forhallande till de stora ytorna pa byggnaderna.

Bild 9. Numrering av byggnaderna i simuleringen
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LLZ 03: Ingen paverkan
GP 03: Ingen paverkan

LLZ 21: Storningarna som uppstar pa grund av reflexer fran byggnad 4, 6 och
7 ar forsumbara.

Daremot kommer reflexer fran byggnaderna 1, 2 och 3 att ge allvarligare
storningar pa ett mycket kort avstand fran troskeln. Sammanslagning av dessa
storningar med andra dynamiska storningar (fordon, flygplan pa och i
nérheten av banan) kommer att bli kraftig nog for att oméjliggéra autokopplad
landning, som krévs for Cat 11/11l. LFV ANS beddmer dessa placeringar (1,2,
3) som mycket olampliga. Med en annan geometri/placering pa byggnaderna
kan storningarna minskas vasentligt, och dessutom hamna pa ett langre
avstand fran troskeln. Byggnad 5, som ligger relativt Iagt och langre bort ar
daremot inte Kkritisk, den kan ha valfri orientering.

LFV ANS har studerat, pa en oOvergriplig niva, andra alternativ for
byggnaderna 1,2 och 3:

- Om man vill bibehdlla orienteringen bér man flytta byggnaderna langre
bort fran banans forlangda centrumlinje (vasterut), man bor flytta
atminstone 300m.

- Att placera byggnaderna med langsidan parallellt med centrumlinjen ar
inte heller lampligt. Storningar uppstar tyvarr aven da, och dessa kommer
att ha en langre varaktighet under inflygningen. Dessutom kommer
kraftiga storningar att uppsta dven pa GP-signalen. Byggnader narmare
banan &n nr 2 (minst 400 m fran centrumlinjen) inte bor tillatas om de
planeras std med langsidan parallellt med banan.

- Ett alternativ som beddms kunna fungera ar att placera husen med
kortsidorna  parallellt med banans centrumlinje, motsvarande
byggnaderna 6 och 7 pa andra sidan banan (se rédmarkerade byggnader
pa bilden nedan).

Dessa alternativ maste ses som rekommendationer som kan anvandas for att
kunna genomfora forandringar i dispositionen av byggnader inom omradet.
Om det blir férandringar behdver en ny detaljerad berdkning géras med de nya
exakta placeringarna for att sakerstalla LLZ anvandbarhet.

GP 21: Signalen fran GP 21 paverkas nagot av byggnaderna, men stérningarna
ligger dock innanfor toleransnivaer och blir inte sa allvarliga for att kunna
paverka ombordutrustningen markbart.
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5.6.1.2

5.6.2

5.6.3

5.6.4

Bana 03R/21L

LLZ 03R: Ingen paverkan

GP 03R: Ingen paverkan.

e LLZ 21L: Den enda byggnad som skulle kunna paverka ar handelsfastigheten
med +hdjden 153 m, som ligger ndrmast motorvégen och har gaveln parallellt
med centrumlinjen. Byggnaden ligger relativt lagt och med det langa
avstandet, ca 4,5 km till antennen kommer endast knappt méarkbara storningar
att uppsta pa avstandet 5 — 6 km fran troskeln.

e GP 21L: Ingen paverkan.

VOR/DME

Pa Landvetter flygplats finns en VOR som ger information till flygplanet om dess
lage i forhallande till hjalpmedlet i riktning. Samlokaliserad med VOR-stationen
finns en DME som ger information till flygplan av avstandet till denna séndare.

Byggnadsverk i narheten av en VOR kan orsaka storningar (radiosignalerna
reflekteras mot byggnadsverken) och i visa fall kan de vara sa allvarliga att
anvandningen av stationen maste begransas. Darfor etableras vid VOR-stationen
ett skyddsomrade och inom det géller olika begransningar beroende av avstandet
till antennen.

Denna station ligger ca 2 km fran de narmaste planerade byggnaderna och har
finns inga restriktioner. Utanfor 600m radie fran stationen tillits en
hojdmaskvinkel pa 1,3° och byggnaderna ar gott och vél under denna. Inga
markbara storningar berdknas uppkomma enlig LFV ANS beddémning (se bilaga
5).

DME ér betydligt mindre kanslig for reflektioner an VOR.

Radiomarkers (MM)

I inflygningen till bana 21 finns en MM. Enligt LFV ANS beddms ingen paverkan
uppsta vid exploateringsomradet, eftersom en MM sander signalen rakt upp i
luften for att ge en indikering vid passage, och i princip ingen stralning gar at
sidan. Ett skyddsomrade med en radie pa ca 10m runt antennen ar tillrackligt.

Markradar

Pa flygplatsen finns en markradar som ligger vaster om bana 03/21. Enligt LFV
ANS bedémning kommer den foreslagna planen for exploateringsomrade inte att
stora markradarsystemet. Bedémningen har baserats pa foljande resonemang:

flyganalys airport city 01.00.docx
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564.1

o.7

5.8

For att markradarsystemet ska kunna fungera pa avsett satt, behover dess
radarsystem ha fullgod tackning (fri sikt) pa atminstone fardomradet och 500
meter ut fran respektive bantroskel 03 och 21. Nuvarande bebyggelse pa
flygplatsen har liten paverkan pa radarsystemets situationslagesbild for flygplan
och fordon pa fardomradet.

De nya byggnaderna och fordonsvagarna ar projekterade pa tillrackligt avstand
fran fardomradet for att kunna orsaka negativ paverkan pa radarsystemets
prestanda. Det gar med sakerhet inte att veta om nybyggnation, med t.ex. vaggar
och tak av plat, kommer att orsaka storningar pa markradarsystemet.
Beddmningen &r att om detta intraffar bor dessa storningar kunna begransas i
systemet till en acceptabel niva.

Multilateration-system (MLAT)

For narvarande finns inget MLAT-system pa flygplatsen, men det kan bli aktuellt
i framtiden (Arlanda har redan MLAT). MLAT kan anvandas som ett enskilt
system eller som forstarkning av markradarsystemet.

Systemet baseras pa olika receptorer som placeras pa flygplatsen som kan berékna
och presentera flygplanens position genom att kommunicera med flygplanens
transponder.

MLAT kan ocksa anvandas som dvervakning av luftrummet nara flygplatsen.

Enligt LFV ANS kommer de planerade byggnationerna inte att innebéara nagra
negativa begransningar pa implementering av en MLAT pa Landvetter. Placering
av receptorerna kan anpassas efter de forutsattningar som finns nar installationen
av systemet genomfors.

Sikt fran flygtornet

De planerade byggnationerna inom exploateringsomradet kommer inte att paverka
sikten fran tornet varken 6ver mandveromradet (inklusive den framtida banan)
eller in- och utflygningsriktningarna.

Vindskjuvning och turbulens

Vindskjuvning och turbulens kan paverka flygplans performance och &r farliga
vid landningar och starter. P& Landvetter finns problem med vindskjuvning och
turbulens vid landningar pa bana 21 under speciella vindforhallanden. 1 AIP
noteras detta med foljande text:
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5.9
5.0.1

5.9.2

”Vid vindhastigheter overstigande 25kt i sektorn 230-300 grader kan
vindskjuvning forekomma pa final bana 21 dessutom kan svar turbulens
forekomma pa kort final och fram till sattning™.

Nya byggnationer i exploateringsomradet skulle eventuellt kunna paverka
vindriktning i denna sektor och forvarra vindskjuvning och turbulens. En
vindanalys redovisas i en separat rapport.

Ovriga aspekter
Verksamhet

Det finns andra risker som kan uppkomma fran verksamheterna som etablerar sig
pa exploateringsomradet och som skulle kunna paverka flygsdkerhet och
regularitet pa flygplatsen negativt.

e Utsldapp av rok: Rok forsamrar sikten under inflygningen och saledes
flygplatsregulariteten. Rokutslappet fran t.ex. varmning bor undvikas inom
exploateringsomradet.

« Okning av forekomsten av fagel och vilt: Fagelkollisioner kan orsaka
allvarliga olyckor. Avfall fran verksamheten (t.ex. matrester) kan attrahera
faglar. Det finns ocksa risk for att faglar kan anvanda tak pa byggnader som
landningsytor. Byggnader behover utformas sa att det inte blir attraktivt for
faglar att bygga fagelbon pa skyddade platser, t.ex. anslutning mellan tak och
vaggar. En analys av detta redovisas i en separat rapport.

Byggperioden

Det finns andra risker som blir specifika for byggperioden och som inte finns med
den permanenta losningen. Exempel pa tillkommande risker kan vara:

e Kiranar: Kranar som anvands vid arbete blir kanske hogre &n byggnaderna och
detta kan innebdra att nya hinder tillkommer under byggperioden.

e Sprangningar av sten.

e Dammbildning som férsamrar sikten.

» Okad fagelférekomst nar ny mark bryts.

e Arbetsplatsbelysning under byggperioden.

Dessa risker kan anses som hanterbara under en begrédnsad period, men
nodvandiga atgarder (flyttning av bantréskel, o6kning av landningsminima,
tillfallig banavstangning, etc) kan innebéra en forsamring av flygsakerheten och
regulariteten pa flygplatsen.
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Analys av risker under byggperioden och vilka atgarder behovs under denna
period kommer att sédkerstdllas 1 en separat sakerhetsbevisning innan
byggnationen paborjas.

5.10 Analyssammanstallning

Mandveromradet Exploateringsomradet ligger utanfér manéveromradet.
Befintligt staket behdver anpassas.

Utryckningsvagar En genomfartsvag korsar en utryckningsvég vid
inflygningsljus bana 21. Nagon form av ljusreglering och
skyltning behdvs vid korsningen.

Hinderytor Exploateringsomradet (byggnader, fordon, vagbelysning, etc)
uppfyller hinderytornas hojdbegransningar.

Flygprocedurer Exploateringsomradet uppfyller hinderytornas begransningar,
darfor bedoms det inte finnas nagot problem med
flygprocedurerna.

Radiohojdmatare: Ingen forandring pa reflektionsytans
kravomrade. Uppdatering av AIP "Precision Approach Terrain
Chart”.

Ljus Intensitet och utformning av belysning inom
exploateringsomradet far inte forhindra eller forsvara
tolkningen av ljus avsedda for luftfarten.

Belysning skall riktas nedat.

Inflygningsljus Planerade genomfartsvagar korsar inflygningen utan att
skymma inflygningsljusen.

Om det ar tekniskt méjligt rekommenderas det att flytta vagen
langre norrut utanfor inflygningsljusen.

PAPI Exploateringsomradet uppfyller PAPI:s hojdbegransningar,
darfor bor det inte finnas nagot problem med PAPI.

Blandningsrisk och | Blandningsrisk och missledande ljusbild anses som osannolikt
missledande ljusbild | pa grund av belysningsnatur, utformningen och placeringen av
byggnader och fordonsvagar.
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Belysning av fasader och skyltar behdver kontrolleras vid
projekteringen, inga starka stralkastare pa marken.

Reflexer Reflexion maste beaktas i projektering av byggnader. Alla
byggnader behover goras sa att kulorer, material och
utformning pa fasad och tak inte reflekterar solljuset.

ILS-LLZ Stora storningar pa LLZ-21. Mycket olamplig placering och
orientering av byggnader 1-3 (se bild 9). Annan
geometri/placering pa byggnaderna behovs for att minska
storningarna.

Forandringar i planen behéver analyseras en gang till.

ILS-GP Storningar fran exploateringsomrade kommer att vara
forsumbara. Ingen paverkan ombord flygplan. (bedémning av
LFV ANS).

VOR/DME Exploateringsomrade kommer inte att stora VOR/DME.
(bedémning av LFV ANS).

MM Exploateringsomrade kommer inte att stora MM. (bedémning
av LFV ANS).

Markradar Exploateringsomrade kommer inte att stéra

markradarsystemet (bedémning av LFV ANS).

MLAT-system: Exploateringsomradet kommer inte att
innebéra nagra negativa begransningar pa implementeringen
av en MLAT (bedémning av LFV ANS).

Sikt fran flygtornet | Exploateringsomradet kommer inte att paverka sikten fran

tornet.
Vindkjuvning och Nya byggnationer i exploateringsomradet skulle eventuellt
turbulens kunna forvérra befintlig problematik med vindskjuvning och

turbulens vid landningar till bana 21 under speciella
vindforhallanden. Vindutredning i en separat rapport.

Verksamhet Utslappning av rok maste forhindras inom
exploateringsomradet.

En analys angaende fagelforekomsten redovisas i en separat
rapport.
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Byggperioden Specifika risker vid byggperioden kan tillkomma (kranar,

sprangningar, etc). Risker kan anses som hanterbar under en
begransad period, men nédvandiga atgarder kan innebéra en
forsamring av flygsdkerheten och regulariteten pa flygplatsen.

Flygsékerhetsanalysen visar att den planerade utformningen av Program Airport
City vaster om bana 03/21 har en stor paverkan pa LLZ-21 (se 5.6.1.1). Vissa
byggnader behdver en ny placering/orientering for att minska stérningar till
toleransnivaer for CAT II1. Efter dessa forandringar i planen behover en ny analys
av ILS-utrustningen goras med de nya exakta placeringarna.

Andra omraden inom exploateringsomradet anses kunna vara genomforbara om
nagra rekommendationer foljs, och under forutséattningen att vindanalysen (som
kommer att presenteras i en separat rapport) ocksa visar att det ar utforbart.

Angdende planering av belysning pa etableringsomradet skall beaktas att
tolkningen av ljus avsedda for luftfarten varken forhindras eller forsvaras.
Belysningen skall darfor riktas nedat. Fasadbelysning behover beaktas sa att inga
starka stralkastare riktas uppat. Andra aspekter som behdver beaktas i
projekteringsskedet ar blandningsrisk  fran reflexer, utslapp av  rok,
fagelforekomst, etc.

BEGREPP OCH DEFINITIONER

AIP Aeronautical Information Publication. Innehéller varaktig
information av betydelse for luftfarten

Bantroskel Borjan av den del av banan som dar anvandbar for
landning
DME Distance measuring equipment. Radiomottagare/sédndare

pa marken i kombination med sandare/mottagare i
luftfartyg som gor det mojligt att pa instrument i
luftfartyget avlasa avstandet till séndaren

Fardomrade Den del av en flygplats som &r avsedd for luftfartygs
start, landning och taxning och som bestar av
mandveromradet och plattan (plattorna)

GP Glidbana. Instrumentlandningshjalpmedel i héjdled under
en ILS- precisionsinflygning

Hinderytor Faststdllda ytor vid en flygplats, vilka definierar de
foremal eller delar av féremal som utgor hinder

flyganalys airport city 01.00.docx



Swedavia AB

Swedavia Konsult

Uppréttad av
David Casado Regajo, 08-797 67 43

Dokumenttyp Datum Ver.rev Dokumentnummer
RAPPORT 2011-04-05 01.00

Godkénd Referens

DaCR 726148 Flygsékerhetsanalys Airport City

Sida
25(26)

Sekretess

ICAO
IFR
IFR-flygning

ILS

LLZ

Manoveromrade

MLAT
MM

NDB

oM

PAPI

Precisionsbhana

Precisionsinflygning

Rullbana

VOR

flyganalys airport city 01.00.docx

International Civil Aviation Organization
Beteckning for instrumentflygreglerna
Flygning som utfors enligt instrumentflygreglerna

Instrumentlandningssystem. Markradioutrustning som
anvands for att pa instrument i ett luftfartyg under slutlig
inflygning bestdamma laget for luftfartyget uttryckt i hojd-
och sidledsavvikelser fran en nominell flygbana samt for
att fa viss information om avstandet till sattpunkten

Localizer. Landningshjalpmedel i sidled, framst under
Precisionsinflygningar

Den del av en flygplats som &r avsedd for luftfartygs
start, landning och taxning. | manéveromradet ingar dock
inte plattor, uppstallningsplatser, klargéringsomraden
eller flygplanvagar

Overvakningssystem som presenterar flygplans position.
Middle marker

Non-directional radio beacon. Radiofyr som sander
oriktade radiosignaler genom vilka man med instrument i
ett luftfartyg kan bestdamma béringen till fyren

Outer marker

Precision approach path indicator. System fOor noggrann
glidbaneindikering; typ av glidbaneljus

Bana forsedd med utrustning for precisionsinflygning

Instrumentinflygning som foéretas med stéd av
radiohjalpmedel som ger l6pande information om hojd-
och sidledsavvikelser fran en nominell flygbana

Avgransad rektangulér yta avsedd for flygplans landning
och start

VHF omnidirectional radio range. Navigeringssystem
bestdende av sandare pa marken och mottagare i luften.
Sandningen innehaller information som ger kontinuerlig
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baringsinformation med referens till magnetisk norr pa
markstationens uppstallningsplats

Forstudie hojder bana 2

Program Airport City. (Totalhdjder i Goteborgs héjdsystem)
Hinderytor

Profil inflygningsljussytem bana 21. (Precision Approach Terrain
Chart).

Simulering av tankbara stérningar pa NAV-hjalpmedel 2011-03-01.
LFV ANS.
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Forstudie hojder bana 2.



Forutsdattningar:

Placering av bana 2 enligt
riksintressebeskrivningen daterad 10 03 30.

Noggrannheten pd& terranghojderna som
kommer frédn kommunen ar ej sakerstalld.

Hojderna pd bana 2 uppfyller Transport—
styrelsens krav, ar beraknade for att ge de
ldgsta rimliga nivéder som skulle kunna bli
aktuella, och kommer ett ge ett visst
overskott av schaktmassor.

Hansyn ar tagen till terrang i in— och
utflygningsriktningarna for den norra bananden,
men en kulle straxt nordost om banan
kommer behova schaktas bort.

Dessa ldgen och hojder dr endast att betrakta
som en forstudie med precision dadrefter.
Utformningen av ovriga taxibanor och nya
uppstaliningsplattor har ej beaktats, ej heller
buller— och miljokrav.
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Goteborg Landvetter Airport

- Detaljplan Airport City

>
-orstudie hojder bana 2
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Program Airport City.

(TotalhOjder i Goteborgs hojdsystem)
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Planbilden ej skalenlig

K/V 11000 m2

Beteckningar

K/V 12000 m2
K/V 17000 m2 _ L 11000 m2 X 00000 m?2
K/V 13000 m2
X anger markanvé&ndning, se nedan

0000 m2 anger terrassyta

K/V 13000 m2
Sammanlagd terrassyta for véstra delen =
538000 m2

L 65000 m2 L 38000 m2
L 68000 m?2

L 57000 m2

L 76000 m2

L 68000 m2
L 31000 m2 Markanvdndning Exploateringsgrad

L = Logistik/lager 50%

L 58000 m? K/V = Kontor, verksamheter 70%

Mojlig exploatering

Logistik/lager 472000 m2x 0,5 = 236000 m2 BTA
Kontor, verksamheter 66000 m2x 0,7 = 46200 m2 BTA

Landvetter Airport City Terrénganalys/Exploatering Vé&stra Delen 2010-11-09



Planbilden ej skalenlig

Alt. 1 H/V
Alt.2 K
11000 m2

Landvetter Airport City

Alt. 1 H/V
Alt.2 K
10000 m2

Alt. 1 H/V
Alt.2 K
7000 m2

Beteckningar

X 00000 m2

X anger markanvdndning, se nedan

0000 m2 anger terrassyta

Sammanlagd terrassyta for stra delen = 171000 m2

H 48000 m?

H 41000 m2

Markanvéndning

Exploateringsgrad

H = Handel
H/V = Handel, verksamheter

K = Kontor

Mojlig exploatering

Handel 143000 m2x 0,35

Alt. 1 Handel, verksamheter 28000 x 0,35
Alt. 2 Kontor 28000 x 0,8

35%
35%
80%

= 50000 m2 BTA
= 9800 m2 BTA
= 22400 m2 BTA

Terrdnganalys/Exploatering Norra Delen 2010-11-09



Planbilden ej skalenlig

Beteckningar

X anger markanvdndning, se nedan
0000 m2 anger terrassyta

K 10000 m? Sammanlagd terrassyta fér dstra delen = 180000 m?2

:

Markanvéndning Exploateringsgrad
K 7000 m?2 L = Logistik/lager 50%
K = Kontor 80%

Majlig exploatering
Logistik/lager 146000 m2x 0,5 = 73000 m2 BTA
Kontor 34000 m2x 0,8 = 27200 m2 BTA

Landvetter Airport City Terrénganalys/Exploatering Centrala Delen 2010-11-09



Planbilden ej skalenlig

Beteckningar

X 00000 m?2

X anger markanvéndning, se nedan

V 10000 m2

0000 m2 anger terrassyta

2
H/U 64000 m Sammanlagd terrassyta for 6stra delen = 287000 m2

H 55000 m?

Markanvédndning Exploateringsgrad
K/V/P = Kontor, verksamheter, parkering 70%
K/V/P 66000 m2
H/U = Handel, upplevelse Anpassas
H = Handel Anpassas

K/V 69000 m2 V = Verksamheter. (snabbmat, bensin) Anpassas

Mdjlig exploatering

Kontor, verksamheter, parkering 158000 m2x 0,7 = 110600m2 BTA

2
K/V 23000 m Handel = 100000 m2 BTA

Verksamheter = Anpassas

Handel, upplevelse = 20000 m2BTA

Landvetter Airport City Terrdnganalys/Exploatering Ostra Delen 2010-11-09
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Hinderytor.



Bilaga 3. Hinderytor Gb’teborg Landvetter Airport
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Profil inflygningsljussytem bana 21.
(Precision Approach Terrain Chart)



Bilaga 4. Profil inflygningsljussystem bana 21
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Simulering av tankbara storningar pa NAV-hjalpmedel.
2011-03-01. LFV ANS.
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1 BEFINTLIG BANA 03/21
Vi har med hjalp av simuleringar studerat eventuell inverkan pa NAV-
hjalpmedlen fran den planerade byggnationen. Byggnaderna som numrerats 1 — 7
pa bilden nedan, ar de som skulle kunna orsaka storningar pa den radierade
signalen, och har undersokts narmare. Storningar fran fordon kommer att vara
forsumbara i praktiken, dels tack vare att de ar langt ifran antennsystemen, dels att
de ar sma i forhallande till de stora ytorna pa byggnaderna.
fig. 1 numrering av byggnaderna i simuleringen
1.1 LLZ 21

D 2011-6495.doc

Storningarna som uppstar pa grund av reflexer fran byggnad 4, 6 och 7 & sma och
har ingen praktisk betydelse. De kommer att bestd av snabba svangningar i
kursinformationen men med amplitud pa enstaka uA och hamnar dessutom ganska
langt ut (4 — 6 km), och kan férsummas. Byggnad 5 ligger lagre och skuggas av
byggnad 3 och bidrar darmed i praktiken inte till nagra storningar.

Daremot kommer reflexer fran byggnaderna 1, 2 och 3 att ge allvarligare
storningar. Ungefar fran ”ILS punkt C” (570 m fore troskeln) och anda in till
troskeln kommer snabba fluktuationer i kurssignalen att uppsta. Gransen for vad
man tillater ligger pa 5 uA, bade for ILS Cat Il och Cat Ill, och stérningens
amplitud berédknas till 5-10 uA. Risken é&r att ett autolandsystem kopplar ur pa
grund av de snabba och relativt stora fluktuationerna, och piloten tvingas fortsatta
manuellt, alternativt avbryta landningen. | och med att ett landande flygplan ar sa
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ndra sattpunkten och pa endast 30 m hojd nar storningen borjar, bedomer vi det
som icke acceptabelt. Se fig. 2 nedan, som &r ett exempel pa var storningarna
upptrader och hur strukturen ser ut. De exakta deviationerna i kursinformation gar
inte i praktiken att forutse, de varierar beroende pa den exakta placeringen av
byggnaderna. Bara nagon meters flyttning av en byggnad kan andra laget for en
storning, men exemplet ar d4nda representativt.

Storningar av byggn.

Approach on course El: 3.88" Az: A.88" Sdwu: Bn ChI
= CLR: ON —[AXIS 1181

FSD *+ 13pA Ctr=  BpA

ILS Cat Il / _ byggnader

Teo Fud dist Hm BX Z.Brad-s 1Z28kts

(F1)B&H (FZ2)Invert (F4)5ave (F8)3catter (F9)t' {VUalues->

fig. 2: Beraknade storningar fran byggnader pa LLZ 21-signalen pa olika
avstand fran troskel med tillatna granser inlagda (+ 5 uA mellan pkt
B och pkt D).

1.2 GP 21

Aven signalen fran GP 21 paverkas nagot av byggnaderna, stérningarna ar dock
inte sa allvarliga att de bedoms paverka ombordutrustningen markbart.

1.3 MM 21

Signalen fran MM 21 paverkas inte alls, stationer av denna typ sénder en signal
rakt upp i luften och ingenting at sidorna. Ett skyddsomrade med en radie pa ca 10
m runt antennen &r tillrackligt.

D 2011-6495.doc
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1.4

D 2011-6495.doc

VOR/DME

Denna station ligger ca 2 km fran de narmaste planerade byggnaderna och har
finns inga restriktioner. Utanfor 600 m radie fran stationen tillats en
hojdmaskvinkel pa 1,3° och byggnaderna ar gott och val under detta. Inga
markbara storningar berédknas uppkomma. VOR-stationen kommer dessutom
enligt internationella planer sannolikt att avvecklas inom nagra ar, och endast
DME-utrustningen kommer att kvarsta, den ar ocksa betydligt mindre kanslig for
reflektioner &n VOR.

BANA 2 (03R/21L)

Den enda byggnad som skulle kunna paverka signalen pa ILS-utrustningarna pa
bana 2 &r handelsfastigheten med +hdjden 153 m, som ligger narmast motorvégen
och har gaveln parallellt med centrumlinjen. Det skulle kunna vara LLZ 21L som
paverkas. Byggnaden ligger relativt lagt och med det langa avstandet, ca 4,5 km
till antennen kommer endast knappt markbara storningar att uppsta pa avstandet 5
— 6 km fran troskeln. GP 21 hamnar pa andra sidan banan och radierar i stort sett
ingenting i vinkeln mot byggnaden. Inga andra ILS-utrustningar ar berdrda. Vi
forutser att har kommer ingen MM att séttas upp, utan i stallet kommer en DME
att anlaggas, den placeras vid GP 21 och hamnar saledes ganska langt fran
byggnationen.

HINDERANALYS

De planerade byggnaderna tranger inte igenom nagra hinderytor, och inga
sérskilda restriktioner behovs har.

SLUTSATSER
Befintlig bana

Den anlaggning som berdrs av planerad byggnation &r LLZ 21. Det kan ndmnas
att det &r i praktiken reflektioner mot gavlarna pa byggnaderna 1, 2 och 3 som
studsar ut mot banans centrumlinje pa ett mycket kort avstand fran troskeln och
skapar storningarna. Man kan inte forutsaga exakt hur stora stérningarna ar och
var de upptrader, men tendensen &r mycket tydlig. Storningarna &r statiska, men
man maste beakta att det alltid forekommer dynamiska storningar, t.ex. fran
flygplan och fordon pa och i narheten av banan. Sammanlagt kommer
stérningarna ha en amplitud och branthet som gor att de blir kraftiga nog att
omojliggora autokopplad landning, som kréavs for Cat 11/111. Vi bedomer alltsa de
foreslagna placeringarna som mycket olampliga. Med en annan
geometri/placering pa byggnaderna kan stérningarna minskas vasentligt, och
dessutom hamna pa ett langre avstand fran tréskeln. Ett alternativ ar att placera
husen med kortsidorna parallellt med banans centrumlinje, motsvarande
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byggnaderna 6 och 7 pa andra sidan banan. Se rédmarkerade byggnader pa bilden
nedan. Ett alternativ om man vill bibehalla orienteringen é&r att flytta byggnaderna
langre bort fran banans forlangda centrumlinje (vasterut), man bor da flytta
atminstone 300 m.
4.2 Bana 2, 03R/21L
Har ser vi inga problem med nagra av byggnaderna med de tankta placeringarna
av ILS-utrustningarna.
4.3 Hinderanalys

D 2011-6495.doc

Ur hindersynpunkt foreligger inga restriktioner. Planerad byggnation ligger under
hinderytorna.





