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EXAMENSARBETE 

”Fåglar i vägen" - En studie av åtgärder för 
minskning av olycksrisk för kollision med 
fåglar på flygplatser 

 

Sammanfattning 
Kollisioner mellan flygplan och fåglar har inträffat i över 100 år och den första kollisionen 
med dödlig utgång skedde 1912. Den ökande flygtrafiken sedan början på 1900-talet har lett 
till allt fler kollisioner och dödsfallen inom civilflyget var mellan 1988-2015 över 200 
människor. Förutom dödsfall orsakar kollisioner dyra reparationer, uppskattat till 1.2-4 
miljoner dollar, samt förseningar för resenärer. 

Syftet med studien är att presentera lösningsförslag för att minska risken för kollision mellan 
flygplan och fåglar vid Trollhättan Vänersborg flygplats. Minskar fågellivet kring flygplatsen 
bidrar det till att skapa en säkrare miljö för resenärerna samt en säkrare arbetsplats för flyg 
och markpersonalen. 

För denna studie valdes aktionsforskning som metod. Metoden har likheter med fallstudier 
och kartläggningar som inleds på liknande vis. Studien är i huvudsak kvantitativ med några 
få inslag av kvalitativ art. 

För att systematiskt förstå och sätta sig in i problematiken tillämpades Sex Sigma verktyget 
DMAIC, som med hjälp av litteraturstudier, samt intervjuer skapade en god grund för det 
fortsatta arbetet. Datainsamlingen analyserades och viktades ut efter kravspecifikationen för 
att ta fram de lämpligaste lösningsförslagen åt Trollhättan Vänersborgs flygplats AB. Det 
visade sig att förslag som högre gräs kring landningsbanan och att skapa en näringsfattig 
miljö var de två lösningsförslagen som fick högst betyg. De två förslagen har visat sig 
synnerligen effektiva på andra flygplatser och dessa i kombination med en list kring 
landningsbanan är de lösningsförslag som anses mest lämpliga för Trollhättan Vänersborgs 
flygplats AB.           
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“Birds in the flight path” - A study of measures to 
reduce the accident risk of collision with birds at 
airports 
 
Summary 
Collisions between aircraft and birds have occurred for over 100 years, with the first fatal 
collision in 1912. The increase in air traffic since the early 20th century has led to an increase 
in collisions with over 200 fatalities between 1988 and 2015. Apart from fatalities and flight 
delays, bird strikes cause 1.2-4 million dollars of damage every year. 

The aim of this study is to present a proposal for reducing the risk of bird strikes around 
Trollhättan-Vänersborg airport. A reduction in the bird population around the airport 
contributes to a safer environment for passengers and workers (both air and ground crew). 

Action research was chosen as the method for this study. It uses similar methods to case 
studies and begins in a similar way. This study was mainly quantitative in nature with some 
qualitative elements. 

The Six Sigma tool DMAIC was used to systematically understand the problem. Literature 
studies and interviews provided a further foundation for the project. The collected data was 
analysed and weighted after the requirement to provide Trollhättan-Vänersborg flygplats AB 
with the most suitable solution. The results show that allowing higher grass around the 
runway and creating a low-nutrient environment had the highest scores. These two proposals 
have shown good results at other airports, so these, along with a kerb along the runway, are 
seen as the most suitable proposals for Trollhättan-Vänersborg Flygplats AB.
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1 Inledning  
Kapitel 1 inleder med att presentera bakgrund, företag och miljöbeskrivning, 
problembeskrivning för studien samt en sammanställning av studiens mål och syfte.   

1.1 Bakgrund 
På grund av det rika fågellivet inne på flygplatsens område är risken stor för kollision. 
Fåglarna upptäcker flygplanen för sent och kollisionen är ett faktum. Kollision mellan fåglar 
och flygplan är ingen nyhet, redan under tidigt 1900-talet började bröderna Wright stöta på 
detta problem. Ett problem som innebär en säkerhetsrisk för både passagerare och 
besättning. Första fågelkollisionen med en dödlig krasch som följd inträffade år 1912, när en 
mås trasslades in i flygmaskinens kontroller (Thorpe 2003). Moderna flygplan kan skadas 
allvarligt vid fågelkollision vilket kan leda till allvarliga följdolyckor. Sedan 1988 har över 219 
människor omkommit till följd av att flygplan har kolliderat med fåglar inom civilflyget 
(Transportstyrelsen 2015). Speciellt utsatt är flygplanet vid start och landning där 
kollisionerna oftast sker på den aktuella flygplatsen. Förutom säkerhetsrisker medför 
kollisioner med fåglar även mindre allvarliga olyckor, så som förseningar och skadar på 
flygplanen. Kostnaden för flygbolagen uppgår varje år världen över till mellan 1.2-4 miljarder 
amerikanska dollar orsakade av fågelkollisioner (Short et al 2000). Kollisionerna kan dock 
vara betydligt fler då en standard inte finns för när en skaderapport skall skrivas. Finns det 
heller inga skador på flygplanet eller att piloterna är omedvetna om att en kollision uppstått 
finns det stor risk att kollisionen inte rapporteras, om ingen annan observation har gjorts. 
Det är svårt att få fram tillförlitlig statistik för kollision med fåglar. I USA har det visat sig att 
alla incidenter inte rapporteras (Eschenfelder 2003). Varje flygplats hanterar detta enligt egen 
rutin hur internrapportering skall ske (Burger 1985; Brown & Hickling 2000). 

1.2 Företagsbeskrivning 
1937 köpte företaget Svenska Aeroplanaktiebolaget (SAAB) upp mark vid Malöga, för att 
bygga flygplats och fabrikslokaler. Därefter inledde SAAB att bygga och testa de bombplan 
företaget kom att tillverka. 1939-1944 tillverkade Svenska Flygmotoraktiebolaget motorerna 
till SAAB som kom att tillverka bombplan B3, B5, B17, jaktflyg J21 och Sveriges första 
jetplan J21R till det svenska flygvapnet (Widfeldt & Hall 2005). Flygplatsen användes till fram 
till 1973 för affärsflyg, privatflyg, fraktflyg och skolflyg. Efter lågkonjunkturen 2001 
påverkades flygplatsen kraftigt, från 85 000 resenärer år 2000 till 37 000 resenärer år 2009. 
Flygturerna trafikerar Bromma flygplats och internationellt.2014 har flygplatsen sitt 30-
årsjubileum (Trollhättan Vänersborgs Flygplats, 2015). Fyrstads flygplats AB bildades först 
1983-11-19 av kommunerna Trollhättan, Uddevalla, Vänersborg och Lysekil. 
Landningsbanan förlängs också till 1710 meter, antalet resenärer under året var 22 000. Det 
arbetade 17 personer på flygplatsen under 2014 och vinsten vid årets slut var 97 000 kronor, 

1 
 



En studie av åtgärder för minskning av olycksrisk för kollision med fåglar på flygplatser 
 

omsättningen på företaget var under året 1 174 000 kronor per anställd det vill säga 
19 956 000 kronor totalt.    

1.2.1 Områdesbeskrivning 
Området runt Trollhättan Vänersborgs flygplats har goda möjligheter för rikt fågelliv, se figur 
1. I en diskussion med Ulf Lindell (Lindell, 2016) skriver han i ett epostmeddelande att strax 
norr om flygplatsen ligger ett uppodlat slättområde som drar till sig svanar, gäss och 
rovfåglar. I ena änden av landningsbanan ligger Göta älv som är en ledlinje för höst- och 
vårflyttande fåglar i riktning norr-söder och väst, i den andra änden som flygplanen flyger 
in/ut från ligger en näringsrik slättsjö, Hullsjön. Även Hunneberg ligger i närheten, där större 
rovfåglar drar nytta av bergsbranternas termikförhållanden (uppåtgående varma 
luftströmmar). 

I flygplatsens nära omgivning finns bra förutsättningar för häckande och övervintrande 
rovfåglar som ormvråk och tornfalk. Beroende på väder och om tid på året är den rätta ses 
ofta födosökande måsar, trutar, starar och trastar i omedelbar närhet av start- och 
landningsbanan. Stallbacka industriområde ligger strax söder om flygplatsen. Vissa industrier 
i detta område attraherar måsar och trutar för häckning och födosökning berättar Ulf Lindell 
(Lindell, 2016) 

I en diskussion med Ulf Lindell säger han ”Sammantaget kan vi konstatera att Trollhättan 
Vänersborgs flygplats ligger mitt i en korsväg för större fågelarter som trafikerar området i 
alla väderstreck”.  Se figur 1. 
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Figur 1, översiktsbild över de studerade området. Från Google Earth. 

1.3 Problembeskrivning 
Vid in- och utflygningar utgör kollision med fågel stor säkerhetsrisk. Speciellt när flygplanet 
är på marken är risken störst för kollision. 
 
Figur 2 nedan visar var i området som kollisionsrisken är högst. Däremot är risken för 
passagerna högre vid orangea områden (mellan) då flygplanet fortfarande är i luften på väg 
ned eller upp uppger fälthållningschefen Samir Omicevic i en intervju. Se bilaga A.   

ÄLV 

BERGSOMRÅDE 

SJÖ 
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Figur 2, bild över Trollhättan Vänersborgs Flygplats. Från Google Earth. 

1.4 Syfte 
Syftet med studien är att undersöka och presentera förslag till lösningar lämpliga för 
flygplatsen och dess miljö. Lösningar skall kunna vara en del i flygplatsens förebyggande 
arbete med viltkontroll (småvilt och fåglar) som syftar till att skapa en säkrare miljö för 
passagerare, flyg och markpersonal, minimera förseningar samt dyra reparationer. Ur miljö- 
och utvecklingssynpunkt skall de presenterade lösningarna vara hållbara.  

1.5 Avgränsningar  
Inga lösningsförslag kommer att implementeras. 

Investeringskalkyler på framkomna förslag till åtgärder kommer inte att genomföras.  

2 Metod och tillvägagångssätt  
Inledningen i kapitel 2 presenterar de metodval som skett under studiens genomförande. 
Därefter redogörs tillvägagångssättet som legat till grund för studien och dess syfte.    
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2.1 Metodval 
Det finns i huvudsak fyra olika metoder lämpade för examensarbete; kartläggning, fallstudie, 
experiment och aktionsforskning. I denna rapport är problemlösning i fokus och det ligger 
till grund för valet av metod, aktionsforskning (Höst, Ragnell & Runesson 2006). Vid arbeten 
vars uppgift är att lösa ett problem eller fler samtidigt som det studeras kan 
aktionsforskningsmetodik användas (Robson 2002). Metoden ses som en variant som 
använder kartläggning- eller fallstudiemetoder inledningsvis för att förtydliga ett problem. 
Första steget är att observera en situation eller ett fenomen för att tydliggöra problemet. 
Andra steget är att föreslå en lösning på problemet, lösningen skall därefter utvärderas i sin 
miljö där den observeras, analyseras och reflekteras hur väl lösningen hanterade problemet. 
Processen är iterativ och upprepas beroende på utvärderingen. Kvarstår problemet tydliggörs 
problemet på nytt och processen upprepas för att ge en ny lösning. Aktionsforskningens 
tillvägagångssätt liknar hur kvalitets- och processförbättringar genomförs (Bergman och 
Klefsjö 2002). PDCA-cirkeln (plan, do, check, act) eller Shewart-cykeln som grundaren 
kallade den, innehåller de beskrivna stegen ovan (Bergman och Klefsjö 2002) 

2.1.1 Kvalitativ studie 
Holme och Solvang (1997) skriver att det finns två olika metodiska angreppssätt som främst 
används; kvantitativa och kvalitativa metoder. Den största skillnaden mellan begreppen är 
hur siffror och statistik används. Kvalitativa metoder utgår främst från att skapa en djupare 
förståelse samt att möjliggöra beskrivning av helheten av olika sammanhang. Kvantitativa 
metoder är mer strukturerade och präglas till större del av kontroll. De förhållanden som är 
särskilt viktiga utifrån vald frågeställning definieras och tänkbara svar avgörs. Syftet är att 
göra jämförande analyser och pröva resultatet (Holme och Solvang, 1997). Studien är i 
huvudsak kvalitativ med inslag av kvantitativ rapportering. 

2.1.2 Problemlösningsverktyg 
För att systematiskt arbeta fram lösningsförslag till flygplatsen valdes DMAIC, ett verktyg 
enligt Sex Sigma. Grundtanken med Sex Sigma är att arbeta kontinuerligt med att förbättra 
en verksamhets processer och produkter. Det hela bygger på ett faktabaserat och analytiskt 
problemlösningsarbete. Sex Sigma utgör ofta en del av flera förbättringsverktyg på företag. 
Sex Sigma används oftast då problem som behöver stora mängder av insamlad data, 
avancerad analys. Sex Sigma är dock inget helt nyskapade utan bygger på flera års erfarenheter 
när det gäller förbättringsarbeten i olika former.  

Sex Sigma bygger på fem fokusområden vilket ger en bas för ett framgångsrikt 
förbättringsarbete. Dessa fem fokusområden är; behovet av att förstå och reducera 
variationer, förbättringar utifrån kundens behov och förväntningar, inriktning mot att förstå 
och utveckla den bakomliggande processen, identifiering och åtgärdande av kroniska 
problem samt ett starkt fokus mot att uppnå mätbara resultat.  
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Det första som det läggs fokus på är variationer. Huvudorsaken till att brister och problem 
uppstår är just variationer i verksamheten. Skulle allt vara exakt likadant varje gång skulle det 
inte uppstå några kvalitetsbrister och då skulle arbetet med kvalité inte vara några problem. 
Nästa moment i Sex Sigma är att fokusera på kunderna, vilket är en viktig del. Utan förståelse 
för deras krav och förväntningar blir det svårt för verksamheten att överleva. 

Nästa steg i arbetet är att fokusera på processen. Allt arbete som genomförs sker i processer 
som knyter samman olika arbetsmoment. För att kunna effektivisera processer är det viktigt 
att identifiera, kartlägga och analysera processerna för att kunna få ett genombrott. 
Fokusområde nummer fyra handlar om att det finns två typer av problem: ständiga som 
utgör sådana problem som man valt att godta. Medan tillfälliga problem som sker sporadiskt 
åtgärdas till processens godtagbara nivå. Det slutgiltiga fokusområdet är riktat mot resultat 
där ett utfört Sex Sigma-arbete inte ska resultera i några certifikat och diplom utan ska 
resultera i sparade pengar och en ökad kundtillfredsställelse (Sörqvist, 2007). 

2.2 DMAIC 
DMAIC är ett förbättringsverktyg inom Sex Sigma vilket ursprungligen togs fram av 
Motorola under 1980-talet men har på senare tid vidareutvecklats av främst Allied Signals, 
men det finns också en mängd olika varianter av metoden på företag runt om i världen. 
DMAIC (Define, Measure, Analyze, Improve, Control) är fem delmoment som översatt till 
svenska är följande definiera, mäta, analysera, förbättra och styra (Sörqvist, 2007). 

Nedan förklaras alla stegen i DMAIC. 

Definiera:  
Upprätta en problemformulering 

Första steget när problemformulering ställs är att ta fram en detaljerad problembeskrivning 
för att uppnå tydlighet och fokusering. Vid större problem bör problemet brytas ned i mindre 
delar. Annars är det lätt att lägga stor vikt på inhämtning av information istället för att 
fokusera på själva problemet. 

 

Bestäm möjlig avkastning och projektets betydelse 

Det är viktigt att prioritera problemen efter dess betydelse både för företaget och eventuella 
kunder. Det är viktigt att skapa en generell beskrivning av varför det är viktigt att genomföra 
förbättringen och vilka effekter som kan medbringas. Avkastningen kan fastställas i tre olika 
dimensioner; kunder, pengar och medarbetare.                    
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Identifiera kunder och deras behov 

Effektivt sätt att identifiera berörda intressenter är att följa upp processerna som berörs av 
problemet. När intressenternas behov och önskemål tagits fram vet företaget huruvida deras 
lösning upplevs som positiv eller negativ. Den vanligaste kundtillfredsställelsemodellen som 
används inom Sex Sigma är den så kallade Kanomodellen. Denna modell går ut på att 
tillfredsställa de externa kunderna och den består av tre parametrar; basbehov, uttalade behov 
och outtalade behov  

 

Ta fram ett övergripande flödesschema 

Oftast räcker det med att ta fram en så kallad SIPOC-tabell (Supplier, Input, Process, Output, 
Customer) där en övergripande syn av flödet och de olika aktörerna som är delaktiga i 
processen. Dock räcker det inte alltid med att göra en SIPOC-tabell. Ibland behövs det 
skapas en mer utförlig beskrivning av flödesschemat.  
 

Planera projektarbetet 

Här sammanställs problemlösningen i form av en projektplan. Vanligtvis har företagen 
specifika rutiner och mallar för hur detta skall utföras. I planen ses bland annat uppfölj-
ningsbara mål, projektets syfte samt tidsplan. 

 

Mäta: 
Bestäm informationsbehovet 

Det är viktigt att utreda vilken information som är relevant till just detta problem och om ny 
data behöver tas fram eller om sekundärdata kan användas.  
 

Identifiera viktiga mätvärden 

I detta steg skall det läggas vikt på användbara mätvärden då risken är stor att data tas fram 
för att det är lätt tillgängligt men irrelevant.    
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Välj mätmetod och utforma mätning 

Att tänka på är att välja rätt metod för rätt information. Då vägs för- och nackdelar mellan 
olika metoder.  
 

Testa mätmetoden och utvärdera mätosäkerhet 

När mätmetoderna används är det mycket viktigt att utvärdera och testa mätosäkerheten då 
det i dag ställs höga krav på tillförlitlighet. Men även om tillförlitligheten är hög bör en kritisk 
utvärdering göras då ambitionen kan variera.  

 

Fastställ krav och definiera nuläget 

För att kunna utvärdera den data som tagits fram är det viktigt att veta vilka toleranskrav 
som ställts för att sedan kunna bedöma kvaliteten.  
 

Planera och genomför mätningen 

Ibland förekommer det brister i form av att mätuppgiften missförstås, datainsamling och 
data dokumenteras felaktigt. Därför behövs ofta mätarbetet planeras noga för ge ett gott 
resultat. 

 

Analysera: 

Analys av variationer 

1. Studera aktuella variationer och bestäm duglighet, 2. Ställ upp tänkbara orsaker till 
variationerna, 3. Välj ut de orsakshypoteser som skall testas, 4. Samla in och analysera data 
samt bestäm problemets grundorsaker 
 

Analys av flöde 

1. Studera och kartlägg processen i detalj, 2. Analysera processens flöde och effektivitet, 3. 
Identifiera tänkbara orsaker till problem och brister, 4. Bestäm grundorsaker 

 

Förbättra: 

Identifiera möjliga lösningar 

När lösningsförslag skall tas fram är det viktigt att ha analyserat problemet noga och 
identifierat de möjliga orsakerna till problemet. Ofta finns det flera olika lösningar på ett 
specifikt problem. Vissa är lätta att hantera medan andra kan vara mer komplexa. Ofta 
används kreativa metoder eller benchmarking.  
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Välja lösning 

För att välja en viss lösning är det viktigt att jämföra olika lösningar, vilket kan göras enligt 
flera olika tillvägagångssätt. Exempelvis; experiment, studier, analyser och mätningar för att 
säkerställ att rätt lösning väljs till problemet. Det är viktigt att sätta upp olika parametrar för 
att kunna jämföra de olika lösningarna på ett rättvist sätt. 

  
 

Testa lösningen 

Lösningen som valts testas för att säkerställa om det önskade resultatet uppnås. Detta kan 
genomföras i laboratorier, fältprov, pilotförsök och ett provutförande beroende på om det 
är en produkt, tjänst eller en process som skall förbättras.  
 

Planera genomförandet 

I detta steg skapas en genomförandeplan för hur planeringsarbetet skall utföras. För att 
säkerställa att projektet blir framgångsrikt, krävs det ofta en grundlig planering. Då händer 
det att planeringen blir ett ”projekt” i projektet 

 
Påverka attityder och hantera förändringsmotstånd 

Det är viktigt att alla projektdeltagare får känna delaktighet. För att det skall uppnås måste 
kommunikation och information vara mycket god. När en människa känner delaktighet och 
inte blir påtvingad/överraskad av en ändring uppfattas detta mycket positivt och genom-
förandet blir mycket lättare. Även utbildning kan användas för att skapa förståelse för 
förbättringarna. 
 

Verifiera resultat 

När en lösning har införts skall den direkt verifieras för att utvärdera om den uppnått de 
förväntade resultatet. 

 

Styra: 
Standardisera processen och arbetssättet 

En viktig del i förbättringsarbetet är att ta fram nya arbetsmetoder och tekniker som den 
valda lösningen har medfört i hela processen. 
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Utforma och planera styrningen 

Kvalitativ styrning innebär att förbättringen noga kontrolleras för eventuella avvikelser under 
den kritiska övergångsperioden.  

 

Slutlig uppföljning och verifiering 

Den slutgiltiga uppföljningen bör genomföras så sent som möjligt i processen så att det 
verkliga resultatet avläses. Uppföljningen bör ske i tre olika dimensioner; resultat, metodik 
och avkastning. Detta ger en utförlig uppföljning till projektet. 

 

Slutrapport och överlämnade 

I slutskedet skrivs en skriftlig rapport där syftet med projektet framgår, vilket 
tillvägagångssätt som har använts samt det uppnådda resultatet. Rapporten skrivs för att 
sprida det uppnådda resultatet i verksamheten. 

2.3 PDCA 
PDCA-cykeln (Plan, do, check, act) är bland de främsta förbättringsverktygen inom 
problemlösning. PDCA-cykeln kallas ibland också för ”Shewart-cyklen” efter sin grundare 
Walter A. Shewart. Efter samarbete mellan Shewart och W. Edwards Deming utvecklade 
Deming detta verktyg när han skulle lära medarbetarna på Toyota att ta sig an 
problemlösning på ett systematiskt sätt. Detta är en hörnsten i arbetet för ständiga 
förbättringar. Kaizen är den japanska termen för ständiga förbättringar. Verktyget lär att i 
smågrupper lösa stora och små problem för att undvika onödiga kostnader som inte tillför 
något värde till produkten, processen eller företaget. Verktyget består av fyra steg som 
upprepar sig om och om igen: planera, genomför, följ upp, agera. Första steget, planera, 
handlar om att planera vad som ska göras. Planeringen sker genom att först och främst 
identifiera problemet och att sedan utifrån det bland annat analysera grundorsaken, sätta mål 
och sätta upp en plan. Nästa steg är att genomföra, alltså att implementera lösningarna. Det 
är först i detta skede som gruppen egentligen börjar göra någonting. Alla tidigare steg i 
praktisk problemlösning (PPL) handlar om att planera detta steg. Sedan måste resultaten 
följas upp och kontrolleras så att det blev som planerat. Och till sist agera, justera om 
nödvändigt och fastställa framtida åtgärder. PDCA ligger mer eller mindre till grund för hela 
arbetet med PPL. Detta eftersom verktygets planeringssteg innefattar allt det arbetet som 
utförs i de första fyra stegen av PPL, genomförandefasen kan jämföras med PPL:s femte 
steg, följ upp med sjätte steget och agera med det sjunde steget (Liker & Meier, 2009). 
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3 Genomförande 
Nedan presenteras en sammanställning av studien från DMAIC och de flygplatser som 
kontaktats, vilka problem de har och hur dessa hanterar problemen. På den berörda 
flygplatsen och med ornitologen skedde intervjuerna muntligt och till de andra flygplatserna 
med enkät/frågeformulär. Det är stor spridning på problemet beroende på fågelart och 
närliggande miljö kring flygplatsen. Därefter följer en egen intervju med ornitolog Lindell. 
Intervjuerna skedde i en logisk följd, först Trollhättan Vänersborgs flygplats, ornitolog och 
sedan skickades enkäter ut till resterande flygplatser.  

3.1 Definiera 
Inledningsvis diskuterades studiens mål, bakgrund och syfte under ett möte på Fyrstads 
Flygplats med VD Anna Råhnängen och hennes kollega fälthållningschef Samir Omicevic. 

Under mötet konstaterades att vid in- och utflygningar utgör kollision med fågel stor 
säkerhetsrisk. När flygplanet är på marken är risken störst för kollision. 

Arbetsgången kommer att bestå av två faser, en förberedande där material systematiskt 
samlas in och lämpliga åtgärder analyseras för att minimera risker för kollision. Dessa 
tekniker kan vara skrämsel, olika tekniker för gräsklippning och liknande för att minska 
antalet fåglar inom flygplatsens närområde.  Fas två är genomförandefasen, där 
lösningsalternativen viktas och studenten beskriver för- nackdelar med lösningarna. 
Lösningarna skall vara hållbara vilka som uppfyller flygplatsens krav. Lösningarna skall vara 
hållbara.  

Under arbetet kommer möten med projektledare på flygplatsen eller fälthållningschef, 
handledaren på Högskolan Väst och handledaren från Miljöbron att hållas kontinuerligt. 
Detta för att säkerställa studiens mål, syfte och diskutera teori och analyser. 

3.2 Mäta 
Det finns olika metoder för hur en intervju skall genomföras; strukturerad, semistrukturerad 
och ostrukturerad. För de muntliga intervjuerna i studien användes en semistrukturerad 
intervju. Intervjuerna gjordes med en respondent och en intervjuare.     

I förberedandet av intervjuerna användes vetenskaplig teori för att skapa en relevant 
intervjuguide utefter det uppsatta syfte och mål som gäller för studien. För att få fram den 
information som eftersökts användes ett semistrukturerat tillvägagångssätt. Det innebär att 
intervjun struktureras upp efter ett antal förutbestämda ämnen. Syftet med detta är att ge 
utrymme för diskussion inom utvalda ämnen på ett avslappnat och spontant sätt. Det öppnar 
även för möjligheter att identifiera och anpassa intervjun efter dold information som kan 
framkomma under genomförandet av intervjun.  
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De andra personerna på flygplatserna tilldelades ett frågeformulär via e-post. Frågorna är 
strukturerade blandat med ja/nej svar till mer beskrivande frågor. Strukturerade frågor är 
förbestämda och sker i bestämdföljd. (Björklund & Paulsson, 2003, och Dalen, 2008) 

För att skapa förståelse, arbetades det även fram intervju underlag parallellt med 
litteraturstudien. Litteraturstudien låg till grund för första intervjun som berörde Trollhättan 
Vänersborgs flygplats. Intervjun skedde muntligt med semistrukturerade frågor och gjordes 
med fälthållningschefen. Stödanteckningar gjordes kontinuerligt under intervjun. Efter att ha 
analyserat intervjun med fälthållningschefen skapades ytterligare ett intervjuunderlag. Dessa 
frågor skapades efter informationen från första intervjun för att kunna få så bra information 
som möjligt av ornitolog Ulf Lindell från Västra Götalands ornitologiska förening (VGOF). 
Intervjun med Lindell utfördes på samma sätt som i den första intervjun med 
stödanteckningar och förberedda frågor. 

För att upptäcka skillnader och likheter mellan olika flygplatser i Sverige gjordes en 
benchmarking. Benchmarking är en noggrann utförd processjämförelse mellan identiska eller 
liknande organisationers processer gjordes för att sedan ta vara på de förbättringar som 
uppkom (Bergman & Klefsjö 2002).  

För att skapa en bild över problemet på nationell nivå men ändå i närheten av de studerade 
objektet kontaktades tre stycken andra flygplatser Jönköping Airport, Karlstads Airport och 
Göteborg Landvetter Airport. Efter Samtal med de berörda personerna skickades en enkät 
med frågor via e-post. Se bilaga B, C och D samt intervjuer med flygplatser 4.2. 

3.3 Analysera 
I analysfasen sammanställs informationen som uppkommit under mätfasen. För att se vilka 
lösningar som går vidare jämförs för och nackdelar, miljöaspekter, hur effektiva de visade sig 
vara. Processen beskrivs i kapitel 4.3, tabell 1. För att sedan se om de faktiskt går att 
genomföra kontaktades Luftfartsverket, för att se hur lösningsförslagen överensstämmer 
med lagarna i Transportstyrelsens författningssamling (TSFS 2010:132) för luftfart.  

3.4 Förbättra 
Problemen som Trollhättan Vänersborgs flygplats står inför är att de måsfåglar som befinner 
sig inom området upptäcker flygplanen för sent. De har även problem med mask som 
kommer in på landningsbanan, som medför en högre risk för kollision då fåglarna samlas på 
landningsbanan för att äta. Skrämsel fungerar kortsiktigt och fåglarna kommer tillbaka, detta 
medför det höga antalet skyddsjakt som används för att undvika kollision.  

Efter benchmarking visade de sig att olika former av skrämseltekniker som gaskanoner samt 
andra skrämselmodeller kräver omflyttning och olika intervaller när exempelvis en gaskanon 
skall skrämma. Dessa metoder löste endast problemet tillfälligt och fåglarna kom tillbaka. 
Flyttas inte modellerna vänjer sig fåglarna vid dessa och ser dem inte längre som något hot. 
Skrämselmetoderna har därför visat sig mindre effektiva.  
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För att angripa problemet bör flygplatsen således angripa anledningen till att måsar och andra 
arter befinner sig vid området. Det finns gott om föda och den är dessutom lättillgänglig. 
Därför är de främsta lösningsförslagen att antingen reducera födan och eller göra det mer 
svår framkomligt för fåglarna. En kombination av de lösningar som jämförs i tabell 1, 
näringsfattig miljö, högre höjd på gräset och två olika modeller av lister är de lösningsförslag 
som kommer att presenteras. De har visat sig vara effektiva på nationell nivå där flygplatsen 
lyckades med hjälp av det högre gräset reducera det totala fågelbeståndet med 89.2% och de 
riskfyllda fåglarna med 85.4% .(Thomson, 2007). Även på internationell nivå har Karlstad 
Airport visat framgång med lösningen Näringsfattig miljö.  

Lösningsförslagen har kravet att vara hållbara ur miljösynpunkt, vilka förslagen är, två av 
förslagen är även genomförbara utan några större investeringar och godkända enligt 
Transportstyrelsens författningssamling (TSFS 2010:132). 

 

4 Resultat 
Presentation av resultatet från kapitel 3. 

4.1 Krav från uppdragsgivare 
För att kunna ge de bästa lösningsförslagen till Trollhättan Vänersborgs flygplats 
sammanställdes en kravspecifikation. Kraven är framtagna och godkända med VD på 
flygplatsen, för att kunna lösa deras problem med fågelkollision.  

Lösningsförslagen ska uppfylla de beslutade kraven: 

• Förhindra kollision med fåglar. 

• Vara godkända enligt gällande lagar och förordningar. 

• Ha en låg investerings och driftkostnad. 

• Samt vara miljövänliga och där med ingå i hållbarutveckling. 

Varje lösningsförslag kommer att ställas mot kraven för att viktas och jämföras mot de andra 
lösningarna.   

4.2 Intervjuer och enkätundersökning med 
flygplatspersonal 

Två muntliga intervjuer har genomförts, en med personal på flygplatsen och en med en 
ornitolog. Tre personer på olika flygplatser kontaktades och tilldelades en enkät. En sam-
manfattning av intervjuer och enkätundersökningar presenteras nedan. Respondenterna från 
de olika flygplatserna benämns nedan med initialer, exempelvis SO som är Samir Omicevic 
vid Trollhättan Vänersborgs flygplats. 

Trollhättan Vänersborg flygplats AB Samir Omicevic, SO. 
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Karlstad Airport Katrin Persson, KP.  

Landvetter Airport Ronny Kristensson, RK. 

Jönköping Airport Sten Norinder, SN. 

Under vilken tid på året sker kollisionerna? 

SO: Det är under våren och hösten som det är störst risk för kollision när lantbrukaren 
gödslar och plöjer.  

SN: Problemet är större under våren då aktiviteten är störst. Uteslutande är det sommartiden 
som fåglarna är mest aktiva.  

RK: Problemen är från februari till november som fåglarna vistas i området.  

Har vädret någon betydelse, regn/sol? 

Under soliga dagar finns det gott om insekter vilket gynnar fåglarna som gärna befinner sig i 
området. Där det är lätt att finna föda och där födan finns är det oftast fåglar och andra djur. 

SO: Under regniga dagar kommer masken fram ur jorden och i Trollhättan kryper dessa in 
på landningsbanan, detta utgör ett stort problem. Lösningen är att vi får åka ut och sopa 
landningsbanan, det är kort och gott ett smörgåsbord för fåglarna. 

SN: För Jönköping Airport har vädret ingen betydelse på fågellivet. 

KA: Har inga uppgifter på detta.   

Vilken fågelart utgör problem? 

Beroende på flygplats skiljer det på både miljö och arter. Trollhättan som har ett synnerligt 
rikt fågelliv i närområdet har även mest avlivningar. Under 2015 sköts 10 kråkor och 155 
måsar.  

SO: Måsfåglar är den art som dominerar problemen för Trollhättan. 

SN: Även för Jönköping är problemet främst med måsfågel. 

KA: Måsfågel framförallt men även kajor och kråkor i stora flockar. Tofsvipor häckar gärna 
innanför grindarna.  

RK: Landvetter har problem med mindre fågel fast i stora flockar, dessa arter är tornseglare 
och svalor.  

SO: Ju större fågel desto större skador vid kollision, svartfågel som kajor och kråkor utgör 
näst intill inget problem då de försvinner i tid. Måsbeståndet har ökat sedan produktionen 
av SAAB gick i konkurs, industritaken är rena paradiset för fåglar som vill häcka och när 
SAAB fortfarande bedrev sin verksamhet plockades och förstördes måsäggen. 
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Är det vanligt med småfågel i flock? 

SO: Nej. 

RK: Ja, tornseglare och svalor. 

KP: Nej. 

SN: Ja, häckande tofsvipor.    

Vilka metoder har prövats för att lösa problemet med fåglarna och resultat? 

RK: Metoder som skrämsel med uppblåsbara ”gubbar”, gaskanoner med olika intervaller, 
knallskott, aktivitet med personal samt fordon. Det är viktigt att flytta på kanonerna och 
deras uppblåsta ”gubbar” kontinuerligt då fåglarna lär sig detta och finner de ej som hot 
längre.  

Alla metoder fungerar mer eller mindre. Bäst resultat har Trollhättan Vänersborg flygplats 
AB, Jönköping Airport och Landvetter Airport med vandrande personal samt med fordon 
ute som åker omkring och gör det otrivsamt för fåglarna.  

KA: Vi började för några år sedan att arbetar med en långsiktig lösning. Tillsammans med 
en konsult, Jordbruksverket och Länsstyrelsen som hjälper oss med en skötselplan. Arbetet 
handlar om att öka den biologiskmångfalden och minska antalet fåglar, detta med hjälp av 
olika tekniker för grässkötsel. För att göra marken näringsfattig tillsätts ingen näring förutom 
regnvatten och näring som sprids via vindar. Gräset klipps endast engång per år och efteråt 
får gräset ligga kvar och fröa av sig i ungefär en vecka. Sedan tas det hand om, just för att det 
inte skall förmultna och tillföra näring. Det här har resulterat till färre insekter som fåglarna 
gillar och där med mycket färre fåglar. Även vissa rödlistade insekter trivs i dessa 
näringsfattiga miljöer.  

Lösning i dagsläget? 

SO: Cirka 15 minuter innan landning eller start görs en bankontroll från flygtornet i. Befinner 
sig fåglarna på andra sidan Flygfältsvägen (mot Hullsjön) eller kanalen som är utanför 
området där personalen verkar meddelas piloterna om omständigheterna. Vid behov åker en 
patrull ut med bil och tutar/skrämmer fåglarna. Hjälper inte det och fåglarna utgör hot skjuts 
de, även Karlstad Airport och Jönköping Airport gör så skriver Katrin Persson och Sten 
Norinder.  

RK: vi har satt ”piggar” på skyltar och stolpar så de inte går att sitta på. Förutom de tidigare 
nämnda metoderna tar vi tar bort vattensamlingar efter regn och klipper gräset på natten.  
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Var sker kollisionerna?  

SO: de sker oftast i de rödmarkerade områdena strax efter nedsättningspunkter, se figur 2. 
Alltså de området som piloterna har som område att träffa landningsbanan. Däremot är det 
betydligt större fara för flygpersonalen och passagerarna om kollisionen sker i 
mellanriskområdet då flygplanen fortfarande är i luften. 2015 inträffade 2-3 stycken allvarliga 
olyckor men dyra reparationer som följd.  

RK: Kollisioner sker i luften 0-30 meters höjd. 

KA: Har inga uppgifter. 

SN: Det sker inte kollisioner genom det förebyggande arbete som sker.  

  

4.2.1 Intervju med ornitolog Ulf Lindell 

Varför tror du att fåglarna samlas vid flygplatsen? 

Ulf Lindell (UL): Tillgång på föda är det generella svaret! Stor risk för ansamlingar av fåglar 
kan till exempel vara under vinterperioder då landskapet är snötäckt. Om landningsbanan 
sopas eller plogas kan det förekomma att även andra markområden i anslutning blir barmark 
vilket innebär möjlighet att söka föda för fåglarna (marginell händelse)? Även frön kan blåsa 
in på landningsbanan, vilket kan innebära att fåglarna söker föda där. När det regnar kommer 
masken upp och kryper in på landningsbanan. Masken får sedan problemet att ta sig från 
landningsbanan ner till jorden. 

Området kring flygplatsen har goda förutsättningar för fåglars födosök - Hullsjön, soptipp, 
industritak där de kan häcka mer eller mindre ostört, åkermark som brukas. 

När på dygnet är de aktiva? 

UL: Den ljusa delen av dygnet är fåglarna som mest aktiva, förutom under tiden då matning 
av ungar pågår. Då sträcks tiden ut och födosök sker tidigare och senare på dygnet. 

Vilka tider på året häckar de? 

UL: Fåglar av de arter vi diskuterar i detta sammanhang, häckar på våren och en bit in över 
sommaren. 

Hur kan flygplatsen störa dessa fåglar och förändra dess beteende? 

UL: Minska födotillgången i huvudsak, men även skrämsel, ljus, ljud, rovfågelattrapper och 
drakar har visat sig effektivt. Men dessa bör varieras så att inte fåglarna lär sig att det ej är 
någon fara.  
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Måsar är opportunister som anpassar sig efter miljön, men sterila miljöer är inte någon favorit 
när fåglarna är ute efter mat. Fåglar är även medvetande om marken de tänkt landa på och 
trivs inte i högre gräs, där det blir som snår för dem, helt enkelt en otrivsammiljö.  

Vilka fiender har måsar? 

UL: Rovfåglar som duvhök och pilgrimsfalk men även berguv (dock sällsynt i detta område). 
Vid häckning utgör fyrbenta jägare som räv och grävling även ett hot.  

Hur häckar dessa? 

UL: Många fågelarter häckar gärna svårtillgängligt, t ex på höjder (byggnadstak, master, höga 
träd och klippbranter) medan andra har strategin att häcka i kolonier, där ett stort antal 
samlade individer utgör ett skydd mot predatorer (rovdjur/rovfåglar). Exempel på sådana 
arter är bland annat kaja och skratt-(fisk)mås som ofta är kolonihäckare.   

Miljöer där fåglar finns? 

UL: Stadsmiljöer - där det finns gott om matspill och värmespill från våra byggnader. 
Soptippar - gott om mat 

Miljöer som dessa uppskattar? 

UL: Det handlar om att förbruka så lite energi som möjligt, för att kunna föröka sig och 
lättillgänglig föda. Där det finns gott om lättillgänglig och lämplig föda finns fåglar! 

Livnäras på? 

UL: Det mesta fåglar är allätare/opportunister.  

4.3 Analys 
Från intervjuerna drogs slutsatserna att tillgången på föda som gör att fåglarna trivs vid 
flygplatsen. Litteraturstudien bekräftar också att födans tillgänglighet påverkar hur intressant 
området är för fåglar. Efter intervjun med Ulf Lindell konstaterades det att fåglar är medvetna 
om underlaget där de tänkt landa. Fåglarna väljer således inte en snårig gräsmatta att finna 
föda på, utan andra miljöer där födan är mer lättåtkomlig. Slutsatser från intervjuerna och 
litteraturstudien är att det är miljön som bör förändras då den i dagsläget tillgodoser fåglar 
med föda och den är lättillgänglig.  
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4.4 Möjliga förslag till lösningar 
Lösningsförslagen som uppkommit under projektet är: 

Gräshöjd på 30-50cm högt har visat sig enligt tidigare studier och mätningar varit väldigt 
effektivt. I en studie som analyserats prövade flygplatsen 3 olika områden med fyra sektioner 
i, varje sektion med olika höjd på gräset (0-10cm, 10-30cm, 30-50 och >50cm). Det visade 
sig att 30-50cm och högre än 50cm är de effektivaste höjderna. Det höga gräset bekräftats 
också från intervjustudien att högt gräs är snårigt och besvärligt för fåglarna att ta sig fram i, 
alltså finns det andra mer lämpliga platser att äta på. I resultatet av den studerade mätningen 
framgick det att 89.2% av den totala mängden fåglar ej trivdes med det höga gräset och 85.4% 
av de fågelarter som utgjorde hot för kollision lämnade flygplatsen. Även andra goda vinster 
med högre gräs medfördes, så som färre klippningar per år. Som i sin tur medför mindre 
dieselutsläpp från traktorn som används vid klippning. Skulle lösningsförslaget vara lika 
effektivt i Trollhättan skulle det även sparas timmar på skyddsjakt och även tiden för att ta 
hand om de skjutna fåglarna. 

Att göra miljön näringsfattig kring landningsbanan är en god ide som visat sig effektiv i 
Sverige. Lösningen kräver att gräset klipps en gång per år under juli månad. Därefter får 
gräset ligga och fröa av sig i en vecka. För att göra marken näringsfattig måste det klippta 
gräset tas hand om, på Karlstad Airport har de en bonde som balar gräset åt dem. Lösningen 
har minimerat insektsbeståndet och framförallt de insekter som fåglarna verkade gilla extra 
mycket. Med mindre föda minimerades fågellivet, två andra fördelar är att de får EU-bidrag 
samt att vissa rödlistade insekter trivs bra där.    

Ett förslag om att göra området sterilt var att gräva ur gräset och lägga markduk samt fylla 
området kring landningsbanan med bergsten och finare grus uppe på. Denna lösning visade 
sig ej vara godkänd av några lagar, bland annat Paragraf 14 § och Paragraf 20 § från TSFS 
2010:132 som benämns i tabell 1 i 4.3 Analys. Ett förslag är list runt landningsbanan. Mask 
kommer ej in på landningsbanan, vilket medför att fåglar saknar föda på området  

Komplement till ovanstående förslag är skrämseltaktiker, två förslag är uppblåsbara gubbar 
och gaskanoner/knallskott. Förslagen har visat sig vara mindre effektiva och engagerar sig 
inte flygplatsen med att flytta dessa till olika platser kontinuerligt så skräms ej fåglarna, de 
vänjer sig. Vissa flygplatser har olika intervaller på gaskanonerna så de skjuter oregelbundet. 
Trollhättan Vänersborgs flygplats har tidigare provat gaskanon men efter ett tag lärde sig 
fåglarna att de ej var farliga för dem, kanonerna flyttades inte runt. Krävs mycket engagemang 
för att få förhållandevis liten effekt jämfört med de tidigare lösningarna. En sammanställning 
av förslagen presenteras i bilaga E.  
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Nedan i tabell 1 poängsätts lösningsförslagen mot varandra på en skala 0-5, där 0 är dåligt 
och 5 är mycket bra. Kraven är ifrån kravspecifikationen    

Tabell 1, poängsättning av lösningsförslagen. 

 

Baserat på tabell 1 är lösningsförslag gräshöjd 30-50cm och näringsfattigmiljö som skall gå 
vidare och rekommenderas.   

Möjligt är även kombinationer av lösningsförslagen. Det finns två modeller av list (List1 och 
List2) som skall hindra maskarna från att komma in på landningsbanan. List1 som gjutas fast 
i en ränna runt landningsbanan med listen som funktion av ett tak. List1 gör det mer eller 
mindre omöjligt för masken att ta sig in på landningsbanan. Efter en enklare beräkning kostar 
material för List1 cirka 3 miljoner kronor, dock utgör taket en kostnad på 2.8 miljoner i form 
utav en rostfri skena (100X10mm och 3520 meter lång). Ett annat material bör starkt 
övervägas. Det tillkommer också utkörning av betong och stillestånd, markbearbetning, 
armering, formar med mera.   

List2 kan antingen placeras en bit från landningsbanan ut i gräset och göra det mer svår 
framkomligt för masken, detta genom att både på djupet och höjden förhindra 
framkomligheten. List1 eller List2 tillsammans med tidigare nämnda förslag i kombination 
ger troligtvis en ännu bättre effekt för att förhindra mask på landningsbanan och fåglar vid 
landningsbanan.  

 

 
Figur 3, modell av List1 

 

Lösningsförslag 
Gräshöjd  
30-50 cm 

Näringsfattig  
miljö  Gaskanon 

Uppblåsbara  
gubbar 

Mark-
bearbetning List 

Förhindra kollision 4 4 1 1 2 3 
Låg investerings-
kostnad 5 4 3 3 1 1 

Låg driftkostnad 5 4 2 2 3 3 
Godkänd  5 5 5 5 0 5 

Hållbar utveckling  5 5 3 3 2 3 
Resultat 24 22 14 14 8 15 
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Figur 4, modell av List2 

 

5 Diskussion 
De olika lösningsförslagen bör införas i ordning: Högt gräs som går att införa nu. List som 
går att införa inom ett till två år. För att få marken näringsfattig om fem till tio år måste 
flygplatsen börja ta hand om de slagna gräset nu så det inte tillför någon näring.   

Det behöver inte vara 30-50 centimeter högt gräs som är det bästa för flygplatsen utan högre 
än 50 centimeter kan vara den bättre lösningen. Gräshöjden är heller inte konstant under 
året, dock under den perioden som fåglarna är mest aktiva i området.  

De olika höjderna på gräset är även enkelt att kontrollera, det går att klippa olika högt i olika 
områden och från flygtornet ses hela landningsbanan. Därifrån kan sedan en person 
kontrollera i vilket område som fåglarna landar minst i. På så vis kan flygplatsen bestämma 
höjd efter deras arter.  

Näringsfattig miljö anses vara en bra lösning. Enda merarbetet jämfört med högre gräs är att 
gräset behöver tas hand om efter klippning. En fördel jämfört med högre gräs, är att den 
över ett år kan vara mer effektiv då gräset inte växer under hela året. På sikt kan detta vara 
en bättre lösning. 

Bonden som arrenderar marken kring flygplatsen skulle säkert kunna bala detta gräs som slås 
en gång per år. En intressant aspekt som inte framkom några belägg för under intervjuerna 
och litteraturstudien är hur masken påverkas av den näringsfattiga miljön. Masken kanske 
inte trivs och i så fall är det en ännu bättre lösning än ovan.   

Ett tredje alternativ om problemet med masken fortfarande är ett problem är att kombinera 
tidigare förslag med List1 eller List2. Med List2 kan flygplatsen själva bestämma både djupet 
ner i marken och listens höjd (efter gällande lagar och förordningar) som påverkar 
framkomligheten för masken. Detta medför i sin tur att de slipper sopa banan för mask så 
ofta eller aldrig beroende på val av list. Det medför att fåglarna ej samlas för att äta mask på 
landningsbanan. Nackdelen med lösningsförslaget är investeringskostnaden jämfört med 
tidigare förslag, det krävs material i form av list, betong, armering samt markbearbetning för 
att installera listen.        
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6 Slutsatser 
Lösningsförslagen som framkommit under studien uppfyller de mål och krav som satts. 
Framför allt är de hållbara ur miljösynpunkt vilket har varit ett viktigt krav.  

Lösningsförslagen blev mer biologiska förslag än produktframtagning som det var tänkt till 
en början. Ju mer litteratur som lästes och desto fler intervjuer som genomfördes bekräftade 
att det är biologin som bör angripas för att göra det mer otrivsamt får fåglarna i området. 
Lösningsförslagen om problemet med masken är inriktade mot produktframtagning. En 
skrämselprodukt är en tillfällig lösning som kräver ganska mycket engagemang för att inte bli 
helt ineffektiv.  

Trollhättan Vänersborgs flygplats ligger extraordinärt till då miljön omkring flygplatsen är 
perfekt för de fåglar som befinner sig i Sverige, i synnerhet måsfåglar som utgör det största 
problemet. 

Förslaget är att Trollhättan Vänersborgs flygplats går vidare med att testa i första hand 
lösningen med högre gräs. Det är den lösningen som fått högst poäng i viktning och även 
den lösningen som har mest statistik för att förhindra fåglars närvaro.  

I andra hand är näringsfattig miljö nästa steg att gå. Denna lösning har visat sig effektiv i 
Sverige. Den är dessutom billig och det krävs inte så mycket för att efterhålla den heller. På 
längre sikt kan även denna lösning vara ett bättre alternativ än lösningsförslaget med högre 
gräs.  

Beroende på val av lösning och hur dessa påverkar livet för masken bör flygplatsen ha i 
åtanke att installera någon form av list så att det förhindrar framkomligheten för masken in 
på landningsbanan.  

Flygplatsen bör således börja analysera förslagen så att de är förberedda inför vår och 
sommarsäsongen när aktiviteten är som störst.     

6.1 Fortsatt arbete  
Den här studien har riktats för att ta fram lösningsförslag för att minska risken för kollision 
med fågel och flygplan åt Trollhättan Vänersborgs flygplats. De föreslagna lösningarna bör 
testas för att se vilken lösning som passar flygplatsen bäst. Som tidigare nämnts kan olika 
höjder på gräset i olika sektioner vara en bra början. Även att ta hand om gräset så det inte 
tillför näring är en annan åtgärd. Då bör det stämmas av med bonden så gräset kan balas 
alternativt köpa någon form av uppsamlingskärl till befintlig traktor.  

Listerna skall ej glömmas. De bör studeras vidare var och en, var de gör störst skillnad och 
hur kostnaderna ser ut för att implementera dem. De går att implementera betydligt fortare 
än exempelvis förslaget näringsfattig miljö som tar flera år.    

De givna förslagen bör även räknas på mer individuellt för att se hur stor vinsten blir per 
lösning. Skulle lösningen vara effektiv mot att minska fågellivet i området resulterar detta i 
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färre kollisioner och risk för personskador samt mindre arbete i mantimmar för att skrämma 
och skjuta fåglarna.   
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Bilagor  
 

 Intervju med fälthållningschef Samir Omicevic på 
Trollhättan Vänersborgs flygplats AB 

Under vilken tid på året sker kollisionerna? 

På våren och hösten är det störst risk när bonden gödslar och plöjer. Fåglarna är som mest 
aktiva när det börjar ljusna och under dagen. Dagar som det regnar är det också mycket 
aktivitet, då masken kommer upp ur marken. Maskarna kryper även in på landningsbanan 
vilket är ett stort problem för flygplatsen som får åka ut och sopa av landningsbanan, då det 
blir det ett smörgåsbord för de olika fågelarterna,  

Vilken fågelart utgör problem? 

Nästan uteslutande är det måsfågel som utgör de stora hoten. Det är även den art som 
kommer tillbaka fort efter avhysning, svartfågel som kajor och kråkor utgör näst intill inget 
problem då de försvinner i tid, vilket även statistiken bekräftat, 2015 sköts 10 kråkor och 155 
måsfåglar.  

Mås beståndet har ökat sedan produktionen av SAAB gick i konkurs, industritaken är rena 
paradiset för fåglar som vill häcka och när SAAB fortfarande bedrev sin verksamhet 
plockades och förstördes måsäggen. 

Är det vanligt med småfågel i flock? 

Nej.     

Vilka metoder har prövats för att lösa problemet med fåglarna och resultat? 

Flygplatsen har provat luftkanoner med mindre lyckat resultat, fåglarna vänjer sig och ser det 
inte som ett hot.  

Lösning i dagsläget? 

Ca 15 minuter innan landning eller start görs en bankontroll från flygtornet. Vid behov åker 
en patrull ut med bil och tutar/skrämmer fåglarna, är de envisa och utgör hot skjuts de. 
Befinner sig fåglarna på andra sidan Flygfältsvägen (mot Hullsjön) eller kanalen som är 
utanför området där personalen verkar meddelas piloterna om omständigheterna.  

Var sker kollisionerna?  

Kollisionerna sker oftast i de rödmarkerade områdena strax efter nedsättningspunkter, alltså 
de området som piloterna har som område att träffa landningsbanan. Däremot är det 
betydligt högre fara om kollisionen sker i mellanrisk området då flygplanen fortfarande är i 
luften poängterar Samir. 2015 inträffade 2-3 stycken allvarliga olyckor med dyra reparationer 
som följd. Måsarna befinner sig mer på landningsbanan än i gräset bredvid. Se figur 2.   
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 Intervju med Sten Norinder Jönköping Airport 

Frågeformulär med intervju frågor! 
Under vilken tid på året sker kollisionerna? 

Om allt fungerar som det ska sker inga kollisioner. Våren är svårast då fåglarna är mest aktiva. 

Dag/nattid?  

Dagtid är fåglarna mest aktiva  

Regn/sol? 

Betyder inget 

Vilken art/arter utgör problem och orsakar kollisioner? 

Ju större fåglar desto allvarligare följder, mindre fåglar är oftare i flertal. Tofsvipor häckar 
gärna på flygplatsen. Kajor och måsar är ofta närvarande.  

Vanligt med småfågel i grupp? 

Tofsvipor som häckar 

Vilka metoder har testats? Resultat? 

I huvudsak skräms fåglarna bort genom aktiviteter, bil/traktor i närheten eller till slut 
används start/signalpistol för att skrämma just inför landning/start. 

Lösning i dagsläget? 

Om inget annat fungerar så har flygplatsen rätt att avliva. Ifjol tror jag det var 3 måsar som 
avlivades, alla andra kunde personalen skrämma bort. 

Var sker kollisioner? I luften? Vid sättpunkter? Start eller landning? 

Det sker inte kollisioner genom det förebyggande arbete som sker. 
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 Intervju med Katrin Persson Karlstad Airport 

Frågeformulär med intervju frågor! 
Under vilken tid på året sker kollisionerna? 

Sommartid 

Dag/nattid?  

Dag 

Regn/sol? 

Ingen uppgift 

Vilken art/arter utgör problem och orsakar kollisioner? 

Måsfågel och kajor är de arter som kommit in i stora grupper. Även stora grupper med 
kråkor. 

Vanligt med småfågel i grupp? 

Nej 

Vilka metoder har testats? Resultat? 

Skrämskottspistol. Löser problemet tillfälligt, fåglarna blir chockade och sticker iväg. Vid 
mindre grupper kör vi bort dem (motar bort dem) med bil. 

Lösning i dagsläget? 

Vi använder oss fortfarande av lösningarna i frågan ovan men har kompletterat med en 
långsiktig lösning. 

Långsiktig lösning: Vi har under några år haft ett projekt på flygplatsen som handlar om 
biologisk mångfald. Syftet med detta projekt är att öka den biologiska mångfalden samt att 
minska antalet fåglar och därmed fågelkollisioner på flygplatsen. Många arter av växter och 
insekter minskar kraftigt och håller på sina håll på att försvinna helt. Dagens jordbruk går ut 
på att odla en gröda per yta och få fram så mycket av den som möjligt. För detta krävs 
gödsling för att inte marken ska bli näringsfattig. Den flora och de insekter som förr fanns i 
hag- och betesmarker är inte längre attraktiva för bonden. Grönytorna längs landningsbanan 
är perfekta att använda i detta syfte. Flygplatsen har inget önskemål på produktion av något 
slag. Gräset på stråkytorna skall klippas en gång/år under sommaren, sedan skall det ligga 
kvar i ca. en vecka och fröa av sig. Därefter skall allt gräs tas bort. Vi balar dessa och en 
bonde tar hand om höbalarna. I och med att vi tar bort gräset och inte gödslar ytan blir 
marken näringsfattig och växter och insekter som kräver näringsfattig jord och hävd trivs 
här. Innan vi gick in i detta projekt klippte vi gräset minst 2 ggr/år och lät gräset ligga kvar. 
Vi förstår nu att då trivdes vissa insekter i detta skikt som fåglarna gillade skarpt. Nu har vi 
inte de enorma flockar med fågel som vi hade förr och anledningen till detta är att inte den 
typen av insekter trivs här när vi sköter marken på rätt sätt. Vi har gjort en enklare inventering 

Bilaga E:2 



En studie av åtgärder för minskning av olycksrisk för kollision med fåglar på flygplatser 
 

och hittat flera arter av insekter som är rödlistade. Vi har även sett att flera blommor och 
växter koloniserat området som trivs i näringsfattiga miljöer. En annan fördel med detta 
projekt är att man har möjlighet att få EU-stöd från jordbruksverket vilket bidrar till att 
minska en del av kostnaderna för gräshanteringen. I detta arbete har vi hjälp av en konsult 
som hjälper oss med skötselplan och kontakt med Länsstyrelsen och jordbruksverk.      

 

Var sker kollisioner? I luften? Vid sättpunkter? Start eller landning? 

Ingen uppgift om detta.  
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 Intervju med Ronny Kristensson Landvetter Airport 

Frågeformulär med intervju frågor! 
Under vilken tid på året sker kollisionerna? 

På Landvetter 2015 har vi haft kollisioner mer eller mindre under hela året undantaget januari 
och december.  Flest incidenter har vi från juni - oktober 

Dag/nattid?  

Dagtid är det vanligast. 

Regn/sol? 

Inget bra svar, detta styrs av tillgången på mat (insekter mer under torra dagar, mask kommer 
fram efter regn) 

Vilken art/arter utgör problem och orsakar kollisioner? 

På Landvetter har vi haft stora problem med framför allt Tornseglare och Svalor. 

Vanligt med småfågel i grupp? 

Ja, då främst Tornseglare och Svalor 

Vilka metoder har testats? Resultat? 

Vi har olika typer av skrämskott som används, Vi har gaskanoner som smäller på olika 
inställda intervaller, Vi har ”gubbar ” som blåses upp också med olika intervall. Bäst resultat 
är Bilar och personal som rör sig i området när det är mycket fågel. Detta för att störa och 
göra det otrevligt för fåglarna vid deras besök Alla metoderna fungerar mer eller mindre. Det 
är av största vikt att man flyttar runt gaskanoner och uppblåsbara gubbar, dessa får inte stå 
på samma plats för länge då vänjer sig fåglarna sig vid dem  

Lösning i dagsläget? 

Det vi tittar på nu är att försöka ta bort orsaken till att fåglarna är hos oss, och detta är i det 
flesta fall maten som finns på manöverområdet eller i dess närhet. Vi försöker att hitta 
orsaker och göra förändringar t.ex. att ta bort vattensamlingar som bildas efter regn, kanske 
ändra gräsytor så att de blir mindre attraktiva både som matplats och i vissa fall även som 
boplats/Viloplats. Klippning av gräs på nattetid. Uppsättning av ”piggar” på skyltar och 
stolpar.  Vi tittar på helheten och försöker utefter det hitta olika lösningar till förbättrings 
åtgärder 

Var sker kollisioner? I luften? Vid sättpunkter? Start eller landning? 

De flesta kollisioner sker i luften vid start och landning (0 – 30 meters höjd) 
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 Sammanställning av förslag till lösningar 

Alternativa 
lösningar 
 

Fördel Nackdel Genomförbar 

Gräshöjd 30-50cm Svårt tillgänglig föda = 
färre fåglar 
Enkla kostnadsbedöm-
ningar.  
Effektiv 
Hållbar ur miljöaspekt 
Behöver ej klippa ofta 
Färre mantimmar för 
gräsklippning 

Kan medföra trivsel för 
andra arter som gärna 
häckar här. Större djur 
kan gömma sig lättare. 
Växer endast under 
sommartid. 
 

Godkänd enligt 
TSFS 2010:132 

Näringsfattig 
miljö 

Enkla kostnadsbedöm-
ningar. 
Effektiv 
Minimera insektslivet  
Hållbar ur miljö aspekt 
Har visat sig ge nya 
möjligheter för rödlista 
insekter 
Färre insekter = färre 
fåglar. 

Gräset som klippts 
måste ta tillvara på. 
Tar tid att göra miljön 
näringsfattig. 

Godkänd enligt 
TSFS 2010:132 

Gräva bort gräset 
och fylla med 
markduk samt 
sten/grus/sand 

Steril miljö 
Försämrar även maskens 
möjligheter att ta sig ut på 
landningsbanan. 
Slipper sopa mask  

Omfattande 
bearbetning. 
Negativt fotavtryck. 
Kostsam. 
Ger dåliga egenskaper 
att bromsa flygplan 
som oavsiktligt lämnar 
banan.  

Ej Godkänd enligt 
TSFS 2010:132 
Paragraf 14 § 
Stråkets utjämnade 
del ska vara 
uppbyggd eller 
preparerad på ett 
sådant sätt att 
riskerna för skador 
reduceras till ett 
minimum för de 
flygplan banan är 
avsedd för, om 
dessa oavsiktligt 
lämnar banan. 20 § 
Taxibanskuldror ska 
ha en sådan 
ytbeskaffenhet att 
inga lösa föremål på 
marken kan sugas in 
i luftfartygets 
motorer eller att 
markerosion kan 
uppkomma till följd 
av utblåsning från 
motorerna.  
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List  Mindre tillgång på 
lättillgänglig föda. 
Minimerar risken för mask 
på landningsbanan.  
 
 

Hållfasthet och service. 
Finns inget som styrker 
effektiviteten. 
Högre 
investeringskostnad än 
andra förslag. 
 

Går att genomföra 

Gaskanoner  Skämmer tillfälligt Lite nödlösning, 
angriper inte 
problemet. Behöver 
variation och måste 
flyttas runt ofta för att 
fåglarna ej skall bli 
vana. 

Godkänd enligt 
TSFS 2010:132 

Uppblåsbara 
gubbar 

Skrämmer tillfälligt Lite nödlösning, 
angriper inte 
problemet. Behöver 
variation och måste 
flyttas runt ofta för att 
fåglarna ej skall bli 
vana. 

Godkänd enligt 
TSFS 2010:132 
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