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Svensk Vindkraft synpunkter pa Transportstyrelsens utredning
om behovsstyrd hinderbelysning for vindkraftverk

Sammanfattning

Transportstyrelsens utredning om behovsstyrd hinderbelysning visar att samtliga studerade
europeiska lander tillater nagon typ av behovsstyrd hinderbelysning pa vindkraftverk.
Tekniken uppmuntras av den internationella flygorganisationen ICAO och av standar-
diseringsorganet IEC. Forsvarsmakten har framfort en rad krav och efterlyser en standard for
hur behovsstyrd hinderbelysning ska utforas. Svensk Vindkraft har funnit att Forsvarsmaktens
krav kan uppfyllas och valkomnar att en standard utarbetas. Transportstyrelsen bor darfor fa i
uppdrag att utarbeta grundldggande bestammelser fér behovsstyrd hinderbelysning i svenska
vindkraftverk.

Det andra problemomradet i Transportstyrelsens utredning &r fragan om vilken typ av
hinderljus som Sverige ska anvanda pa de storsta vindkraftverken. Sverige valde 2008
hdgintensiva hinderljus medan ICAO sedan 2009 rekommenderar medelintensiva ljus. Idag
foljer de allra flesta vindkraftverken i véarlden ICAOs rekommendation. Férsvarsmakten
foreslar att ICAOs krav ska tillampas. Aven IEC och EU-organet EASA férordar
medelintensiva hinderljus. Berakningar i promemorian underbygger ICAOs standpunkt.
Transportstyrelsen bor darfor fa i uppdrag att harmonisera de svenska bestammelserna for
hinderbelysning av vindkraftverk med ICAOs bestammelser.

Mellan EASA och Transportstyrelsen foreligger det en konflikt betraffande utméarkning av
vindkraftverk inom flygplatsers naromraden. Denna kommer att l6sas av sig sjalvt om Sverige
antar ICAOs bestammelser pa omradet.
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1 Behovsstyrd hinderbelysning

| Sverige infordes under perioden 2010-2013 behovsstyrd hinderbelysning i form av aktiv
radar (se nedan) i tre vindkraftsparker sedan Transportstyrelsen beviljat undantag for dessa.
Darefter har inga ytterligare installationer tillatits till foljd av Forsvarsmaktens negativa
installning. De tidigare tillatna ar fortfarande i funktion.

| borjan av december 2021 redovisade Transportstyrelsen det regeringsuppdrag betraffande
behovsstyrd hinderbelysning for vindkraftverk som regeringen férelagt myndigheten i senaste
regleringsbrev. Rapporten® gar igenom léget betraffande behovsstyrd hinderbelysning i
Danmark, Norge, Finland, Nederlanderna, Storbritannien, Tyskland och Frankrike.
Transportstyrelsen finner att sadan tillats i samtliga dessa lander, enligt rapporten ungefar lika
fordelad mellan radarstyrning och system baserade pa transponder. Det framgar att
Transportstyrelsen med “radarstyrning” avser aktiv radar. Totalforsvarets forskningsinstitut
FOI publicerade tidigare under aret en rapport> om méjligheter till samexistens mellan
Forsvarsmakten och vindkraften. | denna skilde FOI mellan aktiv och passiv radar och
noterade dartill att anlaggningar for siktstyrning av vindkraftverk finns i bade Tyskland och
Finland. Férsvarsmakten publicerade vid halvarsskiftet en skrivelse® som sammanfattar dess
syn pa behovsstyrd hinderbelysning. En tidigare rapport* i samma amne publicerades 2016. |
Tabell 1 har Transportstyrelsens och FOIs uppgifter forts in. Dartill har nya uppgifter om
siktstyrning i Norge tagits med.

Tabell 1. Behovsstyrd hinderbelysning i sju europeiska lander enligt Transportstyrelsens
rapport (feta kryss) och enligt FOI (magra kryss).

Aktiv radar Passiv radar Transponder Siktstyrning
Danmark X
Norge X X5
Finland X X
Nederlanderna X X
Storbritannien X
Tyskland X X X X
Frankrike X
Antal lander 5 1 4 3

Hér foljer en kortfattad beskrivning av dessa olika tekniker:

! Behovsstyrd hinderbelysning for vindkraftverk — en jamforelse mellan nationella och internationella krav.
Transportstyrelsen TSL 2021-5732. November 2021.

2 Mojligheter till samexistens mellan Forsvarsmaktens verksamhet och utbyggd vindkraft — en delrapport. FOI
Memo 7609. 2021-09-15.

3 Forsvarsmaktens stallningstagande avseende behovsstyrd hinderbelysning. Férsvarsmakten 2021-06-28. FM2021-15034:3.
4 Forsvarsmaktens stallningstagande avseende begédran om undantag enligt 33 § i TSFS 2010:155 avseende
hinderbelysning. Férsvarsmakten. Yttrande. 2016-06-23. FM2016-10926:1.

5 Siktstyrning medges i Norge for vindturbiner under 150 m totalhdjd, se

https://lovdata.no/dokument/L T1/forskrift/2020-10-16-2068 https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/2014-07-
15-980#KAPITTEL 3



https://lovdata.no/dokument/LTI/forskrift/2020-10-16-2068
https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/2014-07-15-980#KAPITTEL_3
https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/2014-07-15-980#KAPITTEL_3

Aktiv radar &r den vanligaste typen av radar och innebdr att samma radarantenn anvands for
att bade sanda ut signaler och ta emot reflexer fran exempelvis flygplan. Inga haverier eller
tilloud har rapporterats fran de tre svenska vindkraftsparker som anvander denna teknik.

Passiv radar innebar att man anvander sandningen fran vanliga tv-sandare for att detektera
om det finns flygplan eller helikoptrar i omradet. Denna teknik skiljer sig véasentligt fran
konventionell aktiv radar. Den godkandes for andamalet i Tyskland 2018 och anvands idag i
omkring 200 vindkraftverk. Ytterligare anlaggningar &r pa véag i Nederlanderna, Norge,
Spanien och Osterrike.

Transponderbaserad hinderljusstyrning utnyttjar de transpondrar som finns i flertalet
flygplan. Tekniken anvands i stor utstrackning i Tyskland och har demonstrerats flera ganger i
Sverige.

Siktstyrd hinderbelysning har inneb6rden att ljusstyrkan anpassas efter sikten. Anlaggningar
finns i Tyskland och Finland samt medges numera &ven i Norge.

1.1 Intraffade haverier och tillbud vid hinder

En genomgang av samtliga haverirapporter® som Statens Haverikommission publicerat sedan
sin tillkomst 1978 visar att luftledningar respektive telemaster varit inblandade i alla haverier
och tillbud mot byggda flyghinder. Ddremot férekommer inga vindkraftverk, skorstenar eller
torn bland utredda hiandelser. Senaste haveri mot ett flyghinder med ett militirt luftfartyg
intrdffade 1983 och med ett civilt 2016. Flertalet fall intrdffar mot luftledningar som &r lagre
an 45 meter och enligt gillande bestimmelser inte behdver markeras. Med ett enda undantag
(en varmluftsballong som kolliderade med en mast) intriffar kollisionerna med telemaster mot
stagen, vilka endast behdver markeras pé nytillkommande master. Sdvil luftledningar som
maststag kénnetecknas av att de omarkerade dr svéra eller omojliga att upptiacka frin luften.

Under perioden har 25 personer dodats och 48 skadats medan 70 flygplan och helikoptrar fatt
betydande skador vid haverier mot nimnda master och kraftledningar. Enligt Trafikverkets
berdkningssitt skulle det vara motiverat att investera 921 Mkr for att i framtiden undvika
motsvarande nya haverier.

1.2 Transportstyrelsens argument

Forutom att hanvisa till de synpunkter som fors fram av Forsvarsmakten framfor
Transportstyrelsen aven ett resonemang som grundas pa pastaendet att det svenska
samutnyttjandet av luftrummet for civila och militara andamal skulle skapa sarskilda problem.
Nedan visas att det gar att klara de militara kraven med nu foreslagna system for behovsstyrd
hinderbelysning. Dessa krav maste givetvis uppfyllas inom hela luftrummet. Darutéver &ar den
svenska ordningen knappast unik utan galler ocksa i exempelvis 6vriga nordiska lander. Det
ar darfor svart att inse att Transportstyrelsens resonemang skulle ha nadgon betydelse, sarskilt
som Forsvarsmakten inte ndmner detta argument i sina dokument.

6 S. Engstrém. Hindermarkering av vindkraftverk. Svensk Vindenergi. Februari 2018.
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1.3 Forsvarsmaktens argument
Har aterges Forsvarsmaktens argument enligt 2021 ars rapport (se not 2) och hur dessa kan
bemotas. Den aktuella tekniken avser passiv radar.

1.3.1 Risk for spridning av information réorande Sveriges sakerhet

Forsvarsmakten framfor att méjligheten att avgéra om ett luftfartyg ar militart kan utgdra en
hemlig uppgift och likasa uppgifter om dess position, upptradande och prestanda. Det i
ansokan foreslagna systemet (passiv radar) baserar avgéranden om att tdnda respektive slacka
hinderljus pa uppgifter, som gor att det inte gar att avgora identitet eller typ av luftfartyg. Det
gar inte heller att faststalla position, kurs eller hastighet, vilket innebar att upptradande och
prestanda inte kan kartlaggas.

Av flygsékerhetsskél kan Transportstyrelsen besluta att uppgifter om systemets funktion ska
samlas i en logg, vilken enligt ovan inte kommer att innehalla sédkerhetsmassigt kansliga
uppgifter. En sadan logg behdver inte nédvéandigtvis kunna dverforas elektroniskt. Alternativt
kan systemet utforas sa att verforing far ske manuellt genom att ett minneskort vid behov tas
ut ur utrustningen vid vindkraftverken.

1.3.2 Flygsiakerhetsmissiga samt operativa skal

Forsvarsmakten for fram att ett radarsystem for behovsstyrd hinderbelysning maste ha sadan
kapacitet och tackning att Forsvarsmakten fortsatt kan operera utan att radarn begransar
handlingsfriheten. | enlighet med amerikanska och tyska bestammelser &r det foreslagna
systemet utfort sa att det kan registrera foremal som har en tvarsnittsarea om minst en
kvadratmeter, vilket & mindre &n flertalet aktuella luftfartyg. Enligt utférda prov i Tyskland
klarar det denna uppgift.

JAS-plan flyger pa aktuella héjder med hastigheter upp till 1 000 km/h. Tandning av
hinderljusen pa ett avstand av 5,6 kilometer ger en forvarning i god tid (20 sekunder). Notera
att 5 km ar den minsta sikt som galler for flertalet luftfartyg saval civilt som militart. Vid
vagtrafik rekommenderas avstand, som innebar nagra sekunders tidsavstand till
framforvarande.’

Helikoptrar far undantagsvis flygas i ned till 800 meters sikt. Darvid anger saval ICAO som
svenska civila och militara bestimmelser att hastigheten ska sankas sa mycket som kravs for
att undvika kollisioner.

1.3.3 Paverkan pa riksintressen for Totalférsvarets militiara del

Vindkraftverkens egenskaper av fysiska hinder foljer av de grundldggande lokaliserings-
besluten enligt Miljobalken, till vilka Forsvarsmakten rutinmassigt yttrar sig. Det har aktuella
beslutet om att medge behovsstyrda hinderljus forutsatter att beslut enligt Miljébalken redan
meddelats, vilket ocksa skett. Enligt skrivelsen kan system for behovsstyrd hinderbelysning
darutover paverka Totalforsvarets riksintressen negativt genom emission av elektromagnetisk
stralning. Det foreslagna systemet emitterar inte stralning av nagot slag.

7 https://trafiko.se/faktabank/fragor/vilket-avstand-ska-jag-halla-till-framforvarande-bil-om-jag-kor-i-90-kmh
5
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1.3.4 Utarbetande av standard for behovsstyrd hinderbelysning

Forsvarsmakten namner att det skulle vara 6nskvart med nagon form av standardisering
avseende vilka tekniker for behovsstyrning som tillats och hur de ska dimensioneras och
installeras. Vid granskning av remisser skulle da Férsvarsmakten kunna utga fran att
hinderbelysningssystemen foljer gallande standard. Det finns anledning att rikta kritik mot att
Transportstyrelsen utelamnat denna uppgift i rapporten.

Sammantaget beddms inte de argument som Férsvarsmakten framfor i ndmnda skrivelser
utgdra nagot hinder. Betraffande den avslutande efterlysningen av en standard for tekniken
kan noteras att ICAO Annex 14 ndmner mdjligheten att anvénda behovsstyrd hinder-
belysning® i vindkraftverk och att anvisningar for konstruktion och installation av sddana
system inforts i ICAO Aerodrome Design Manual.®

IEC (International Electrical Commission) publicerade 2005 en standard for vindkraftverk
som sedermera foljts av ytterligare standarder for olika delomraden. Den standard om
hinderbelysning som nu utarbetas blir nr 29 i ordningen och kommer att heta IEC 61400-29.
Den behandlar aven mojligheten att utnyttja behovsstyrd hinderbelysning. IEC-standarden for
vindkraftverk &r antagen som en svensk standard.

Grundlaggande bestammelser for behovsstyrd hinderbelysning inarbetas lampligen som ett
avsnitt i Transportstyrelsens forfattning om hindermarkering.'° Darvid bor ICAOs anvisningar
och om méjligt den kommande IEC-standarden beaktas. De amerikanska bestammelserna®!
kan utgdra en lamplig forebild.

1.4 Landytor som undantas fran vindKkraftsutbyggnad pa grund av
Forsvarsmaktens ansprak
Pa nasta sida visas kartor 6ver omraden dar Férsvarsmakten havdar forbud mot vindkraftverk.
Riksintresse for Forsvarsmakten forutsatter att detta kan knytas till férsvarets anlaggningar i
anslutning till omradet. Av detta skal havdar Forsvarsmakten sedan 2017 att lagflygomradena
i stdllet utgdér “omraden av betydelse” for Forsvarsmakten enligt Miljobalken. Domstolarna
har hittills intagit en vacklande hallning till hur detta ska bedomas. Riksintresseomradena
omfattar totalt 153 000 km? eller 37 % av landytan. Av detta faller 51 % pé de sodra
elomréadena och 17 % pa de norra. Om aven lagflygomradena raknas med tillkommer 70 000
km?eller 17 % av landytan. D& omfattar forsvarets restriktioner 55 % av landets totala yta,
222 000 km?, vilket motsvarar hela Storbritannien.

FOls tidigare namnda rapport (not 2) papekar aven att Sverige skulle kunna folja
Storbritanniens exempel och behandla vindkraften som ett ofrankomligt inslag i den framtida
stridsmiljon och darfor bedriva dvningar i lagflygning inom omraden dar det forekommer
vindkraftverk. Det &r uppenbarligen tokigt att undanta mer an halften av landet fran
vindkraftsutbyggnad for att Forsvarsmakten ska kunna bedriva 6vningsverksamhet dar, nar ett

8 ICAO Annex 14. July 2018. Chapter 6. Visual aids for denoting obstacles. 6.1 Objects to be marked and/or
lighted.
 Aerodrome Design Manual (ICAO Doc 9157), Part 4.
10 Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om markering av foremal som kan utgéra en fara for
luftfarten och om flyghinderanmalan. TSFS 2020:88.
11 Obstruction Marking and Lighting. Federal Aviation Agency (FAA) 2018. Avsnitt gallande Aircraft Detection
Lighting Systems.

6
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eventuellt framtida krig i alla fall, helt eller delvis, kommer att utspela sig i de delar av landet
dar det existerar vindkraftverk. Priset for att uppfylla Forsvarsmaktens ansprak blir att ytor
med samre vindforhallanden och mer konflikter med civila intressen maste utnyttjas. Med en
utbyggnad som kostar hundratals miljarder kronor kommer dven en liten procentuell
kostnadsokning att fa kannbara verkningar.

- Hinderytor for civila och militéra fiygplatser
Militéra stoppomraden

I viitaca skjuttsi

- Militara MSA-ytor (55 km)

- Vaderradar

Restriktioner mot vindkraft betingade av Militéra lagflygomraden (ej riksintresse)
riksintressen for militart och civilt flyg.

Till detta ska laggas att Forsvarsmakten havdar stopp for i princip all utbyggnad av vindkraft
till havs.

1.5 Slutsatser

Transportstyrelsens genomgang visar att samtliga studerade europeiska lander tillater
atminstone nagon typ av behovsstyrd hinderbelysning. Detta har stéd av ICAO och IEC.
Forsvarsmaktens krav och synpunkter ar hanterbara. Det ar positivt att Férsvarsmakten
efterlyser en standard for hur behovsstyrd hinderbelysning ska utféras. Transportstyrelsen bor
fa i uppdrag att utarbeta grundlaggande bestammelser for behovsstyrd hinderbelysning i
svenska vindkraftverk.

WVENSK
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2 Hur hinderbelysning i Sverige forhaller sig till ICAOs
rekommendationer

Det andra problemomradet i Transportstyrelsens utredning ar fragan om vilken typ av
hinderljus som Sverige ska anvanda. Sedan gammalt har den internationella flyg-
organisationen ICAO skilt pa utmarkning av hinder som &r hogre eller lagre an 150 meter,
beroende pa att flygplan, som flyger enligt visuella flygregler, normalt ska halla minst denna
hojd dver marken. Nagra sarskilda regler for vindkraftverk har inte funnits. Darfor var det
nagot av ett pionjararbete nar Transportstyrelsen 2008 introducerade regler, som innebar att
vindkraftverk med hogst 150 meters totalhdjd skulle malas vita och utrustas med
medelintensiva hinderljus, vilka inte behovde vara tanda pa dagen. Hogre verk skulle folja de
tidigare reglerna, som innebar hdgintensiva hinderljus tanda hela dygnet.

Redan foljande ar, 2009, introducerade ICAO sarskilda regler for vindkraftverk, vilka innebar
att medelintensiva hinderljus, vilka inte behover vara tanda pa dagen, anges for alla
vindkraftverk oavsett h6jd.'? Transportstyrelsen anger i utredningen felaktigt att denna
andring skedde 2010.

10

Vindkraftverk med totalhdjd 45 respektive 200 m och ett trafikflygplan Boeing 747 (langd 71 m) i
samma skala.

12 1CAO Annex 14 to the Convention on International Civil Aviation. Fifth edition. March 2009.
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De namnda rekommendationerna fran ICAQ géller dverallt utom i flygplatsers narhet. Dar
géller i stéllet tvingande EU-bestammelser utgivna av EUs flygsékerhetsorgan European
Aviation Safety Agency (EASA). Betréffande hinderljus for vindkraftverk har dessa identiskt
samma lydelse som ICAOs rekommendationer ovan.*®

Det &r logiskt att strangare bestammelser galler i flygplatsers narhet. Darfor ar det forvanande
att Sverige i stallet tillampar strangare bestammelser utanfor dessa omraden. Emellertid &r det
tillatet for landerna att gora sadana avsteg, vilket galler sakomraden som inte bedéms ha sa
stor sdkerhetsméssig betydelse for flyget.

Som tidigare ndmnts utarbetar IEC en standard for hinderbelysning. Denna synes i allt
vasentligt komma att folja ICAOs rekommendationer.

Rekommendationerna respektive kraven fran ICAO, IEC och EASA pa ljusmarkering av
olika flyghinder baseras i forsta hand pa hur framtradande (”’prominent”) dessa ar. Idag byggs
vindkraftverk som ar betydligt storre an de storsta forekommande flygplanen. Se bild pa
foregaende sida. Den atmosfariska sikten definieras sedan gammalt som det storsta avstand
som ett framtradande foremal kan urskiljas med himlen som bakgrund. Vindkraftverk
upptéacks darfor normalt i dagsljus pa ett avstand som Gverensstammer med sikten.

Exempel pa foremal, som inte ar framtradande, ar stagade telemaster. Sadana kan vara flera
hundra meter hdga, men anda svara att urskilja, darfor att de ar uppbyggda av en smal
fackverkskonstruktion. Exempelvis de 299 meter hoga Nackamasterna utanfor Stockholm &r
bara 1,7 meter breda. For att de sakert ska synas behdvs darfor en belysning, som ér tand aven
pa dagen.

Tabell 2. Synbarhet for vindkraftverk och telemaster vid olika belysningsalternativ. Sikt 5 km.
Fall Vindkraftverk éver 150 m totalhéjd Telemast 6ver 150 m
totalhdjd
Bakgrunds- Hogintensiv (TS) Medelintensiv (ICAO) Hogintensiv (TS)
luminas
Styrka Upptackt Syns Styrka | Upptéckt | Syns Styrka Upptackt | Syns
cd av ljus km | optiskt, | cd av ljus optiskt, | cd av ljus optiskt,
14 km km km km km
Dag, 10 000 | 100000 | 3,5 5 0 - 5 100000 | 3,5 -
cd/m?
Dag slut, 500 | 100 000 | 6,3 5 0 - 5 100 000 | 6,3 -
cd/m?
Skymning 20000 | 4,6 5 2000 | 2,7 5 20000 | 4,6 -
bdrjan, 500
cd/m?
Skymning 20 000 6,8 5 2000 |44 5 20 000 6,8 -
slut, 50
cd/m?
Mérker, 50 2000 4.4 - 2000 |44 - 2000 4.4 -
cd/m?

13 Certification Specifications and Guidance Material for Aerodromes Design CS-ADR-DSN. Issue 3. 8
December 2016. European Aviation Safety Agency. Page 171.

14 Beraknat med ekvation 12 enligt IALA Recommendation E-200-2.

15 Enligt ICAO Annex 14 behdver inte medelintensiva ljus vara tanda under skymning och gryning.




| Transportstyrelsens foreskrifter om hinderbelysning®® definieras ljusférhallandena som
bakgrundsluminansen matt i cd/m?2. ICAO anviander samma siffervarden. Dartill har i Tabell 2
lagts in ett typiskt varde for dag enligt IALA, som ar den internationella organisationen for
fyrbelysning och sjétrafik. Transportstyrelsen anger &ven hur mycket ljusstyrkan for
hogintensiva ljus far dampas under olika forhallanden. Medelintensiva ljus behdver inte vara
tanda vid dagsljus. Upptacktsavstandet for angiven belysning har beréknats med IALAs
metod enligt noten. For vindkraftverk géller definitionsmassigt att dessa upptacks optiskt
(utan hinderljusets inverkan) pa det angivna siktavstandet vid alla ljusférhallanden utom
morker. For fackverksmaster (telemaster) galler att dessa aldrig kan forutsattas upptéckas
optiskt pa det avstand som motsvarar sikten.

En detalj i ssmmanhanget &r att ICAO inte anger att medelintensiva hinderljus behdver vara
tdnda under skymning och gryning medan Transportstyrelsen har detta krav. Forklaringen ar
att vart nordliga lage ger sa lang skymning och gryning.

En sammanfattande slutsats &r att vindkraftverk med medelintensiva ljus syns tillfreds-
stallande under alla ljusforhallanden. Hogintensiva ljus forbattrar knappast synbarheten. For
telemaster med hogintensiva ljus galler att dessa syns ratt daligt i dagsljus trots den hoga
belysningsstyrkan, eftersom optisk upptackt inte kan paraknas. Det bor noteras att ICAO
anger 200 000 cd for denna tillampning, varvid upptacktsavstandet under dag forbattras till
4,1 km.

2.1 Transportstyrelsens argument

Transportstyrelsen for ett markligt resonemang som gar ut pa att myndigheten menar att
samtliga hinder 6ver 150 meters hojd ska markas ut pa samma satt. Myndigheten har alltsa
inte forstatt att det ar skillnaderna i synbarhet for olika hindertyper som ligger bakom ICAOs
och IECs rekommendationer respektive EASAs bestammelser. | rapporten namns ocksa att
man frangatt ICAOs rekommendationer for utmarkning av kraftledningar, trots att det &r dessa
som dominerar de svenska flyghaverierna mot fasta hinder.

2.2 Forsvarsmaktens rekommendation

I skrivelsen enligt not 3 rekommenderar Forsvarsmakten att ICAOs bestammelser tillampas.
Det finns anledning att rikta kritik mot att Transportstyrelsen utelamnat denna uppgift i
rapporten.

2.3 Fordelning av vindkraftsproduktionen pa olika typer av
hinderbelysning

| Tabell 3 har de sju europeiska landerna enligt Transportstyrelsens rapport plus USA parats

samman med vindkraftsproduktionen under senaste ar som fordelats pa respektive typ av

hinderbelysning. | tabellen noteras att huvuddelen av de tyska vindkraftverken &r utrustade

16 Bilaga 3 till Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om markering av foremal som kan utgéra en
fara for luftfarten och om flyghinderanmélan. TSFS 2020:88.
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med svaga hinderljus av en sérskild utformning. Trots detta har det blivit nédvéndigt att krava
inférande av behovsstyrd belysning pa huvuddelen av Tysklands omkring 30 000 stora

Tabell 3. Vindkraftsproduktion ar 2020 i sju europeiska lander samt USA fordelade pa typ av
hinderljus i vindkraftverk med 6ver 150 m totalhdjd.
Produktion i vindkraftverk, TWh/ar’ Anmérkning
Medelintensiv Hogintensiv
belysning belysning
Danmark 16,4
Norge 9,9
Finland 8,1
Nederlanderna 15,3
Storbritannien 75,6
Tyskland 131,0 Specialljus 100 cd
Frankrike 40,6
USA 340,9
Summa 603,4 18,0

vindkraftverk. | tabellen &r det slaende att Gvervikten for att anvanda medelintensiv
hinderbelysning enligt ICAOs forslag ar sa overvaldigande (97 %). Om ytterligare lander tas
med i jamforelsen 6kar sannolikt dominansen &nnu mer.

2.4 Konflikt mellan Transportstyrelsens bestimmelser och EASA

Det framgar ovan att ICAO har utfardat rekommendationer fér hur hinderljus ska vara
beskaffade pa vindkraftverk utanfor flygplatsers narhet och att Transportstyrelsen for detta
fall har faststallt nationella bestammelser, vilka avviker fran ICAO. Detta har
Transportstyrelsen rétt att gora.

Inom flygplatsers naromraden ar det EU-organet EASA som bestammer hur hinder ska
utmarkas, vilket enligt féregdende ocksa skett. Emellertid finner man att aven Transport-
styrelsen gett ut bestammelser for detta omrade, TSFS 2019:22'8, vilka kom ut nagra ar senare
an EASA-bestdammelserna. | dessa anges bland annat att ”Krav pa markering av vindkraftverk
finns i Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2010:155) om markering av
foremal som kan utgora en fara for luftfarten”. De senare har numera ersatts av tidigare
namnda TSFS 2020:88, vilka enligt skrivning i den senare géaller utanfor flygplatsers narhet
(definierat som “flygplatsers hinderbegrinsande ytor””), men som enligt TSFS 2019:22
tydligen ocksa ska gélla inom flygplatsers narhet. Har foreligger uppenbarligen en konflikt
mellan EASA och Transportstyrelsen, vilken dtminstone omfattar vad som géller betraffande
utmarkning av vindkraftverk inom flygplatsers naromraden. Denna del av konflikten kommer
att 16sas av sig sjalvt om Sverige antar ICAOs bestammelser pa omradet.

17 https://bp-stats-review-2021-all-data
18 Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om markering och ljussattning av féremal som genomtranger
flygplatsers hinderbegransande ytor. TSFS 2019:22.
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https://bp-stats-review-2021-all-data/

2.5 Slutsatser

ICAO, EASA och IEC anvisar anvandning av medelintensiva hinderljus pa vindkraftverk
oavsett storlek. Sammanstéllningar och berékningar i avsnittet underbygger denna slutsats.
Forsvarsmakten foreslar att ICAOs bestammelser ska tillampas. Transportstyrelsen bor fa i
uppdrag att harmonisera de svenska bestdmmelserna for hinderbelysning av vindkraftverk
med ICAOs bestammelser.
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