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Goteborg den 23 februari 2015

Mal M 1030-13, Ansokan om nytt tillstind enligt miljdbalken fér verksamheten vid
Goteborg Landvetter Airport, Hiarryda kommun; bemotandeskrift

Swedavia AB (Swedavia) beméter nedan inkomna remissyttranden (aktbilagorna 112,

115-133). Med anledning hérav énskar Swedavia anféra foljande.

Swedavia noterar att SGI (aktbil 121), Lansstyrelsen Hallands lan (aktbil 123) och
MbIndals stad (aktbil 124) inte har nagot ytterligare att anféra.

Dispositionen nedan ar densamma som i Swedavias bemdétandeskrift av den 31

oktober 2014, dvs. respektive remissinstans bemots efter aktbilagenummer.

Swedavia vill i detta sammanhang ocksa passa pa att informera om att tva
utflygningsvagar (SID) for lagfartstrafik, baserade pa P-RNAV-teknik, 4r under

konstruktion och férvantas implementeras under hosten 2015, se avsnitt 1 nedan.
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Tel: +46 (0)31 10 76 00 | Fax: +46 (0)31 10 76 99
Org. no: 556692-2208 | Domicile: Goteborg | goteborg@gardese | www.garde.se



1 INFORMATION OM P-RNAV FOR LAGFARTSTRAFIK

| TB del Il Bilaga 1 "Befintligt system flygvégar” anges i avsnitt 11.5 att propellertrafik
med MTOW overstigande 7 ton hanteras via P-RNAV SID, men att det fér denna
trafiktyp aven finns nagra SID kvar fran systemet innan 2009 vilka baseras pa aldre
teknik. Utflygningsvagarna Nolvik och Negil fran bana 21 ar konstruerade med stdd av
denna &aldre teknik, sa kallade VOR-fyrar. Dessa fyrar ska nu tas ur drift och maste
darfor ersattas av annan teknik. Swedavia avser att ersétta dessa flygvagar med tva P-
RNAV-flygvagar som kommer att nyttjas for den lagfartstrafik som kan anvanda sig av
denna teknik. Den lagfartstrafik som inte har erforderlig utrustning ombord fér att kunna
anvanda sig av P-RNAV-teknik, kommer att nyttja en procedur som sa langt méjligt
efterliknar P-RNAV-proceduren. Darutdver kommer befintliga lagfartskurser att finnas
kvar och kunna nyttjas for att sakerstélla kapaciteten och minimera vantan pa marken

dag- och kvallstid.

Flygvagarna baserade pa P-RNAV kommer att konstrueras for att efterlikna dagens
flygvagar (Nolvik och Negil fran bana 21). En skillnad &r dock att P-RNAV-tekniken
mojliggér en mer precis navigering jamfort med dagens analoga system. Nar dessa
flygvagar har konstruerats, kommer Swedavia att anséka om godk&nnande for dessa

flygvagar hos Transportstyrelsen.

| ans6kan redovisade bullerkartor paverkas inte av att befintliga flygvagar ersétts med
motsvarande flygvagar baserade pa P-RNAV-teknik. Detta eftersom flygvagarna

kommer att konstrueras efter dagens flygvagar och hur flygplanen navigerar redan

idag.
2 REMISSMYNDIGHETER
2.1 Gryaab (aktbil 112)

1. Gryaab anser att dagens villkor fér avledning av avioppsvatten tifl
spillvattensystemet ska finnas kvar. Ett villkor vid anslutningspunkten till kommunens

nét far betraktas som tdmligen meningslést, eftersom flygplatsen férutom
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processavioppsvatten ocksa genererar stora mangder hushallsspillvatten. Detta leder
till sa stor utspédning att koncentrationen av o6nskade dmnen blir sé lag att analys inte
ar méjlig. Villkor som enbart hdnvisar till VA-huvudmannens villkor har vidare inte

anvénts pa manga ar i praxis. Gryaab anser att villkoret ska utformas pa féljande vis.

"8. Spillvatten som leds till flygplatsens spillvattennét far inte innehélla halter av
fororeningar som Sverskrider, som manadsmedelvérde, féljande vérden. Villkoret
anses som uppfylit dven om tva ménadsmedelvérden per ar 6verstiger de angivna
halfterna. Spannet fér pH-vérde i villkoret skall alltid innehéllas.

pH 6,5-11
Cd 1,0 pg/l
Pb 0,05 mg/
Cu 0,20 mg/l
Criot 0,05 mg/!
Ni 0,05 mg/l
Zn 0,20 mg/l
Olja (oljeindex) 5 mg/h”

Swedavia vidhaller sin tidigare angivna installning att fragan iampligen regleras genom
det avtal som ingatts mellan va-huvudmannen och Swedavia for det fall fragan ska
regleras. Om det av ndgon anledning bedoms olampligt att i villkor hanvisa till avtalet
mellan va-huvudmannen och Swedavia, bor nagot villkor inte alls meddelas. Det kan
noteras att Stockholm Arlanda Airport nyligen fatt ett villkor innebarande att spillvattnet
i den samlade anslutningspunkten till Sigtuna kommuns ledningsnat uppfyller de vid
var tidpunkt gallande kraven i Allmanna bestdmmelser for brukande av den allmanna
vatten- och avloppsanldggningen (ABVA)'. Om mark- och miljddomstolen &nda anser
att en reglering i villkor behdvs och att det inte ar tillrackligt att hanvisa till inganget
avtal med va-huvudmannen, anser Swedavia att bade nuvarande villkor och det av
Gryaab foreslagna villkoret &r oskaligt stranga. Pa flygplatsen finns ett stort antal
verksamheter som leder sitt spillvatten till flygplatsens spillvattennat. Avgérande maste
vara halterna vid utslappspunkten till kommunens nét. Inom ramen fér egenkontrollen
kontrollerar Swedavia utgaende vatten fran varje utslappspunkt, vilket far anses vara

tillrackligt for att sékerstélla att verksamheten drivs i enlighet med de allmanna

! Villkor 27 i dom i mal M 2284-11 daterad den 27 november 2013 meddelad av Nacka tingsratt, Mark- och
miljddomstolen
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hé&nsynsreglerna och for att tillse att nddvandiga forsiktighetsmatt vidtas for det fall

hogre halter an normalt skulle noteras vid en utslappspunkt.

Det kan i sammanhanget noteras att Swedavia har vidtagit atgarder fér att omhénderta
glykolpaverkat vatten vid kallan. Under ar 2010 tog Swedavia det nya glykol-
hanteringssystemet i drift och under hésten 2011 installerades ett s.k. indunstningssteg
i anlaggningen. Spilld glykol sugs i forsta hand upp med hjélp av sugbilar och vétskan
toms i sarskilda lagringstankar i glykolanldggningen. Glykol som inte sugs upp leds via
draneringsbrunnar till glykolanlaggningen. | systemet fér glykolhantering sorteras
glykolen. Den hégkoncentrerade glykolen leds till systemet for glykolhantering och till
indunstningsanlaggningen som kokar bort vattnet. Koncentratet omhéndertas av extern
aktér som atervinner glykolen. Destillatet leds till spillvattennétet. Den lag-
koncentrerade glykolen leds till dammanlaggningen fér behandling. Indunstnings-
anlaggningen har inneburit en investering om cirka 40 miljoner kr, exklusive kostnaden

fér anldggande av dagvattendammarna.

| Ovrigt hanvisar Swedavia till avsnitt 2.5, punkt 1 och avsnitt 2.4.10, punkt 22 i

Swedavias bemétandeskrift av den 31 oktober 2014.
2. Gryaab anser att dagens villkor fér anvédndning av avfettningsmedel ska finnas kvar.

Swedavia vidhaller att dagens villkor 7 &r onddigt, eftersom det ligger i Swedavias eget
intresse att endast anvanda sjalvspaltande avfettningsmedel for att sakerstalla

funktionen i oljeavskiljarna.
3. Gryaab anser att dagens villkor om utslépp fran verkstéder ska finnas kvar.

Swedavia vidhaller att dagens villkor 6 &r onddigt, eftersom det endast ar sanitart
vatten som avleds fran verkstaderna till spillvattennatet. Som ett ytterligare

forsiktighetsmatt avleds vatten fran verkstaderna via oljeavskiljare till spillvattennatet.
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4. Gryaab motsétter sig att vatten fran brandévningsplatsen ska f4 ledas till

spillvattensystemet.

Swedavia noterar att Gryaab av princip inte 6nskar ta emot slackvatten fran
brandhardar, oavsett typ av brandhard. Swedavia kan ha forstaelse fér denna
instélining, men vill &terigen papeka att det har ar fraga om vatten fran brandévningar
som sker pé ett kontrollerat satt. Vattnet innehaller inga oljeféroreningar eller
brandslackningskemikalier och skiljer sig darfér inte fran annat vatten som leds till
spillvattennatet. For det fall Gryaab vidhaller sin uppfattning ar det dock ett fullgott
alternativ att leda det branddvningsvatten som bestar av vatten och etanol till
dagvattendammarna. Branddvningar sker i huvudsak sommartid nar dammarna inte
belastas av halkbekampningskemikalier eller glykol. Eventuellt férorenat vatten

kommer att skickas med lastbil for destruktion.

2.2 Transportstyrelsen (aktbil 115)

1. Transportstyrelsen noterar att myndighetens tidigare synpunkter omhéndertagits
men vill aterigen papeka vikten av att flygtrafiken dag/kvall ska fa tillatelse att avvika
fran utflygningsvégarna (SID) nér bullernivéerna pé marken understiger maximal
liudniva 70 dB(A).

Swedavia konstaterar att Transportstyrelsen delar Swedavias asikt att flygplan
dag/kvall ska fa lamna SID néar bullernivderna pa marken understiger samhéllets

riktvarde, dvs. berdknad maximal ljudniva 70 dB(A).

2.3 Lansstyrelsen Vastra Gotalands lan (aktbil 116)

1. Lénsstyrelsen Véstra Gétalands ldn framhaller att Mark- och miljééverdomstolens
beddémningar i dom angaende Stockholm Arlanda Airport av den 21 november 2014 till

stor del sammanfaller med de synpunkter lénsstyrelsen tidigare har Idmnat.

Till fortydligande av detta pastaende vill Swedavia anféra foljande angaende Mark- och

miljoéverdomstolens dom i mal M 11703-13 daterad den 21 november 2014. |
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provningen av Stockholm Arlanda Airport ifragasattes inte den stkta trafikvolymen och
den var inte foremal for nagon argumentation i malet. Stockholm Arlanda Airport
bedéms inte behdva bli foremal for omprdvning den narmaste 10-15 arsperioden pa
grund av ett utdkat behov av flygrorelser. Inte heller avgransningen av anstkan
ifragasattes av Mark- och miljodverdomstolen. Vad géller det meddelade villkoret att
SID ska fa lamnas da den maximala ljudnivan pa marken understiger 65 dB(A), kan
noteras att denna ljudniva valdes av domstolen istéllet for de av Swedavia redovisade
marginalerna for att innehalla géllande riktvarde 70 dB(A). Domstolen avsag séledes

inte att franga samhallets riktvarde.

Vad géller villkor fér vidtagande av bullerisoleringsatgarder ar det riktigt att det villkor
som meddelades for Stockholm Arlanda Airport i stort sammanfaller med de
synpunkter Lansstyrelsen framfort. Det ar dock viktigt att notera att faststéllandet av
malnivan FBN 30 dB(A) motiverades med att hittills vidtagna atgarder hade baserats
pa villkor i Koncessionsnamndens beslut nr 109/98 och FBN-nivaer. Koncessions-
namndens beslut meddelades dock innan samhallets riktvarden faststalldes i
infrastrukturpropositionen och villkoret innebar att atgérder inte behévde vidtas om den
ekvivalenta ljudnivan inomhus utan atgarder underskred FBN 35 dB(A). Swedavia
anser att detta férbisags av Mark- och miljddverdomstolen men valde dnda att inte
overklaga domen da domen i andra mer betydande avseenden utféll till Swedavias
fordel. Vidare reglerades i domen fran Mark- och miljééverdomstolen att fragan om

definition av dimensionerande flygplanstyp ska hanteras inom ramen fér tillsynen.

Villkor fér utslapp till dag- och spillvatten regleras i huvudsak i domen fran Mark- och
miljddomstolen vid Nacka tingsratt och var inte féremal for prévning i Mark- och
miljdéverdomstolen. Det har inte meddelats nagot annat villkor for utslapp till
spillvattennatet an det villkor som hanvisar till de vid var tid gallande kraven i ABVA.
Darutover far tillsynsmyndigheten vid behov meddela villkor avseende utslapp till
spillvattennéatet utéver vad som angetts i ABVA mellan Swedavia och
Kappalaforbundet/Sigtuna kommun. Utslapp av dagvatten till recipient ar foremal for
provotid och regleras endast genom provisorisk foreskrift i vilket syrehalt, TOC-halt och
metallhalter regleras varvid "metallhalter” och "utslappshalt av koppar” regleras med

hénvisning till vardena "mattliga halter” respektive "hdga halter” raknat som
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arsmedeldygn som anges i Naturvardsverkets rapport 4913 "Bedémningsgrunder for

sjoar och vattendrag’.

2. Lénsstyrelsen Véstra Gétalands l&n papekar att lansstyrelsen den 25 april 2013
férelagt Swedavia om forsiktighetsmatt vid avledning av brandsléckningsvatten till
dagvattenanldggningen. Motivet fér begrdnsningen &r att funktionen av dammarna
hittills inte har varit fullgod, varfér det &r viktigt att kontrollera inkommande fléden.
Lénsstyrelsen anser att fragan &ven fortséttningsvis bér hanteras inom ramen for

tillsynen.

Swedavia delar Lansstyrelsens uppfattning att det &r viktigt att kontrollera inkommande
floden till dammarna samt att denna fraga aven fortsattningsvis kan hanteras inom
ramen for tillsyn. Swedavia anser daremot inte att halter i inkommande floden och/eller
kontrollen behover regleras i ett sarskilt villkor. En kontroll av inkommande fléden
kommer att ske inom ramen fér egenkontrollen fér det fall avledning av brand-

ovningsvatten kommer att ske till dagvattendammarna.

3. Lansstyrelsen Véstra Gétalands Idn tillstyrker i vissa fall Partille kommuns synpunkt
att bullerisoleringsatgérder dven ska vidtas i bostadsbyggnader som uppférts efter
miljédomstolens dom den 10 mars 2006 om de utsétts fér héga bullernivider med
anledning av ett 6kat antal flygrérelser. Det kan finnas hus som &r byggda efter 2006
inom omraden som med nuvarande tillstand inte utsétts fér buller som Sverstiger de
vérden som utlbser krav pa bullerisoleringsatgérder, men som med ett 6kat antal
flygrérelser kommer att ligga inom ett sadant bullerutsatt omrade. Dessa hus bor

omfattas av bullerisoleringsatgérder.

Avgorande for bebyggelseplaneringen runt Géteborg Landvetter Airport &r
Trafikverkets riksintresseprecisering av den 5 maj 2011. | tiden mellan miljdédomstolens
dom den 10 mars 2006 och fram till Trafikverkets precisering ar 2011 styrdes
bebyggelseplaneringen runt flygplatsen av den Generalplan som faststélldes ar 1980.
Innanfér de bullerkurvor som redovisas i Generalplanen respektive riksintresse-
preciseringen fran 2011 ska ingen ny stérningskanslig bebyggelse ha uppférts. For det

fall s& har gjorts har det skett i strid med Generalplanen och/eller riksintresse-
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preciseringen. Swedavia anser inte att ett sddant férhallande ska belasta Swedavia.
For det fall det skulle finnas nagra byggnader som ligger utanfér bullerkurvorna som
aterfinns i Generalplanen/riksintressepreciseringen men som omfattas av kommande
bullerisoleringskurvor, anser Swedavia att det ar skaligt att dessa bullerisoleras.
Swedavias bedémning ar emellertid att samtliga omraden som i sokt verksamhet ligger
innanfdr "bullerisoleringskurvorna” som har redovisats i anstkan dven ligger innanfér
de bullerkurvor som aterfinns i Generalplanen/riksintressepreciseringen. Swedavia har
ocksa dversiktligt utrett om det finns nagra hus som har uppforts efter ar 2006 inom de
bullerisoleringskurvor som har redovisats i ansdkan for sékt verksamhet och, utifran

denna 6versiktliga utredning, ar sa inte fallet.

4. Lansstyrelsen har i yttrande daterat den 23 juni 2014 lamnat férslag till villkor fér

utférande av arbetena med utékning av befintlig dammanlédggning.

Swedavia anser inte att dessa krav pa forsiktighetsmatt behdvs. Som framgar av
ansokan &r de enda atgarderna som behover vidtas en férlangning av inlopp- och
utloppsror i respektive damm. Dessa atgarder riskerar inte att medféra grumling i

vatten.

2.4 Kungsbacka kommun, Namnden foér Milj6- & Hélsoskydd (aktbil 120)

1. N&mnden konstaterar att en mer véstlig dragning av SID TOPLA/VADIN, samtidigt
med att flygplanen far Ildmna SID vid 70 dB(A), gor att férre antal ménniskor exponeras
for liudnivaer éver 70 dB(A) och dérfér ur miljiésynpunkt r det basta alternativet.

Swedavia hanvisar i denna del till avsnitt 2.9, punkt 1 i Swedavias bemétandeskrift av

den 31 oktober 2014. Bolaget vill aterigen papeka att en sadan alternativ dragning som

namnden foéresprakar férutsatter att dragningen godkénns av Transportstyrelsen.
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2.5 Naturvardsverket (aktbil 125)

1. Naturvardsverket vidhaller att flygplanen inte ska fa lamna flygvéagarna férrén
beréknad maximalljudniva underskrider 60 dB(A). Vidare ifragasétter verket bolagets
uppgift att berédknad maximalljudniva 60 dB(A) inte motsvarar de 30 km som

Naturvardsverket angett som lampligt avstandskrav.

Swedavia har under avsnitt 6, punkt 5 i bolagets komplettering av den 30 januari 2014
oversiktligt redogjort for konsekvenserna av att flygtrafiken ska félja utflygningsvéagen
till maximal beréknad ljudniva 60 dB(A) istéllet fér 70 dB(A). Swedavia har ocksa under
samma avsnitt redogjort for varfor pastaendet att bullernivaerna varierar mellan 10-20
dB(A) inte ar korrekt vid tillampning av principen att utflygningsvagarna ska fa lamnas

vid en viss beradknad bullerniva pa marken.

Vad géller avstandet 30 km, slutar olika flygplanstyper inte att bullra 60 dB(A) vid
samma avstand fran flygplatsen. Vissa flygplanstyper slutar att bullra 60 dB(A) pa
marken narmare flygplatsen @n 30 km, medan andra slutar att bullra 60 dB(A) pa ett
langre avstand &n 30 km fran flygplatsen. Exempelvis slutar en B744 bullra 60 dB(A)
pa marken efter cirka 60 km flugen stréacka och en Fokker 50 slutar bullra 60 dB(A) pa
marken efter 21 km flugen stracka i genomsnitt. En radie om 30 kilometer runt
flygplatsen tacker stora delar av Storg6teborg och flera storre tatorter, bland annat
delar av Géteborg Stad och Kungsbacka. Saledes riskerar nya tatorter som tidigare
enbart haft enstaka éverflygningar 6ver sig att fa koncentrerade flygvagar 6ver sig om
ett avstandskrav om 30 km skulle stéllas upp. Detta da flygplanen koncentreras langs
flygvagen innan de far méjlighet att Ilamna SID, innebarande att de boende som bor

under flygvagen exponeras for samtliga utflygningar.

Naturvardsverket skriver att det kan bli en spridning pa upp till 10-20 dB(A), da de olika
flygplanstyperna har olika bulleremissioner. Det ar ju just for att olika flygplanstyper, pa
grund av olika bullerprestanda, genererar olika bullernivaer pa marken vid samma hojd
eller samma avstand fran flygplatsen, som Swedavia foreslar att flygplanstyperna ska
grupperas i klasser for nar de far I1amna utflygningsvagen (SID). Harigenom kan

sékerstallas att samhaéllets riktvérde kan innehallas utan att vissa flygplan tvingas félja
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flygvagen onddigt langt. Det har ingenting med noggrannheten i genomférda
bullerberékningar att géra och innebar inte att boende exponeras for ljudnivaer upp till
85 dB(A) nér flygplanen fatt 1amna SID.

Det kan konstateras att Malmé Airport nyligen? har fatt ett villkor som tillater flygplan att
lamna SID nar de genererar en bullerniva pa marken som understiger beraknad
maximal ljudniva 70 dB(A) enligt de principer som Swedavia féreslagit och att
Stockholm Arlanda Airport s& sent som den 21 november 2014° har fatt ett villkor som
tillater flygplanen att [Amna SID néar de generar en bullerniva pa marken som
understiger beraknad maximal ljudniva 65 dB(A) men utan de marginaler som

Swedavia foreslagit for att sakerstalla beréknad maximal ljudniva 70 dB(A).

2. Naturvardsverket vidhaller att bullerskyddsatgérder ska vidtas vid FBN 55 dB(A)

utomhus eller dérbver och att mélet for atgérderna ska vara FBN 30 dB(A) inomhus.

Swedavia vidhaller uppfattningen att mainivan ska vara ekvivalent ljudniva 30 dB(A) da
det &r den niva som ar samhéllets riktvarde som anges i infrastrukturpropositionen. Det
ar ocksa den niva som Naturvardsverket faststéllt som riktvarde i allmanna réd om
riktvarden for flygtrafikbuller och om tillstdndsprévning av flygplatser (NFS 2008:6),
vilka enligt Naturvardsverket bygger pa forskning och utredningar om hur manniskor
upplever sig storda av flygbuller. Swedavia anser inte att det finns skal att i den
enskilda beddmningen av denna anstkan franga géallande riktvarden. | avsnitt 2.3,
punkt 1 ovan anges Swedavias instéllning till den dom som Mark- och
miljdoverdomstolen meddelade angaende Stockholm Arlanda Airport, dom i mal

M 11703-13 daterad den 21 november 2014.

3. Naturvardsverket vidhaller att bullerskyddsatgérder nattetid ska vidtas i omraden
som exponeras fér maximalljudnivaer utomhus om 70 dB(A) eller déréver, minst 150
nétter per ar och med minst 3 flygrérelser per natt. Malet for de bullerbegrénsade

atgérderna ska vara att den maximala ljudnivan inomhus nattetid inte 6verstiger 45

% Mark- och miljddomstolens vid Vaxjo tingsratts deldom den 28 juni 2013 i mal nr M 1452-12,
® Mark- och miljséverdomstolens dom den 21 november 2014 i mal nr M 11703-13.
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dB(A). Naturvardsverket anser vidare att de mest bullrande flygplanstyperna, dock inte
sadana flygplanstyper som endast férekommer vid enstaka tillféllen, ska vara

dimensionerande for bullerskyddsatgérderna.

Swedavia vidhaller uppfattningen att bestdmmande for nar atgarder ska vidtas bor vara
vilket maximalt antal ganger, med vilken frekvens, en viss maximal ljudniva ska fa

férekomma, inte en viss flygplanstyp.

Som exempel pa villkor rérande buller anges i SOU 2013:67 pa sidan 32:

"I senare praxis utformas ofta villkor om bullerisolering sé att fastigheter som exponeras fér
70 dBA eller darutover minst 150 nétter per ar med minst 3 flygrorelser per natt ska
bullerisoleras, vilket har sin utgangspunkt i den andra etappen nar det géller riktvardet 70 dBA
maximalniva.”

| ett par nyligen avgjorda tillstandsprévningar® har faststallts att malet for vidtagande av
atgarder ska vara att den maximala ljudnivan nattetid inte Gverstiger maximal ljudniva
45 dB(A) fran den tredje hogsta flygbullerhandelsen som intraffar per natt under 150

natter eller fler per ar.

| bullersamordningens slutbetdnkande "Flygbuller och bostadsbyggande” (SOU
2013:67) lamnas vidare forslag till ny férordning om flyg- och industribuller dar
riktvardet maximal ljudniva 45 dB(A) inomhus preciseras till att gélla en bullerniva som
nattetid (kl. 22-06) 6verskrids hogst tre ganger raknat som arsmedelvarde. Motivet for
att tillata upp till tre éverskridanden per natt var att det inte bedémdes rimligt att
maximal ljudniva 45 dB(A) aldrig skulle fa 6verskridas. Det kan sarskilt noteras att det i
slutbetankandet inte s&gs nadgot om eventuellt behov av nytt riktvérde for reglering av

maximal ljudniva inomhus dag- och kvallstid.

Swedavia har gjort en uppskattning av kostnaderna for vidtagande av atgarder i
enlighet med Naturvardsverkets forslag med utgangspunkten att den mest bullrande

flygplanstypen ska vara dimensionerande samt gjort en uppdatering av kostnaderna for

* Mark- och miljddomstolens vid Véxjo tingsratts deldom i mal M 1452-12 angaende tillstand till flygplatsverksamhet vid
Malmé Airport meddelad den 28 juni 2013, Mark- och miljddomstolens vid Vaxjo tingsratts deldom i mal M 3624-12
angéende fillstand for flygplatsverksamhet vid Jénképing Airport meddelad den 8 maj 2014.
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vidtagande av atgéarder fér Swedavias forslag till villkor. Naturvardsverkets forslag,
baserat p4 Boeing 747-400, som i dag &r dimensionerande flygplanstyp, berdknas
kunna medféra atgérder till en kostnad om knappt 200 miljoner kr. Swedavias forslag

till villkor berdknas kunna medftra atgarder upp till en kostnad om cirka 50 miljoner kr.

Goteborg Landvetter ar 2014
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Figur 1 Rangordning av flygplanstyper fran den mest bullrande flygplanstypen (747-400) till den minst
bullrande flygplanstypen (GASEPF). Trafikstatistik for ar 2014.

Av figur 1 ovan framgar att den i dag dimensionerande flygplanstypen, Boeing 747-
400, endast forekom vid 42 tillfallen under ar 2014. Enligt Swedavias férslag till villkor,
som utgar fran den tredje hogsta flygbullerhdndelse som intraffar per natt under minst
150 nétter per ar, skulle i nuldget Boeing 737-800 vara dimensionerande for vid-
tagande av bullerskyddsatgarder. Under ar 2014 férekom totalt 167 rérelser med
flygplanstyper som ar mer bullrande &n Boeing 737-800 (bl.a. Boeing 747-400).
Swedavia anser darfor att Boeing 737-800 bor vara den dimensionerande flygplans-
typen aven vid tillampning av bl.a. Naturvardsverkets forslag till villkor. For det fall
Boeing 747-400 fortsatt ska vara den dimensionerande flygplanstypen, innebér detta

en merkostnad om cirka 150 miljoner kr fér vidtagande av bullerskyddsatgarder for
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enbart 167 rorelser fordelat Gver hela aret, pa bada banorna och samtliga flygvagar
(baserat pa 2014), dvs. mellanskillnaden mellan kostnaden for Swedavias férslag (50
miljoner kr) och kostnaden fér Naturvardsverkets forslag (200 miljoner kr). Inte heller
vid sOkt verksamhet férvantas flygplanstyper med motsvarande bullerniva som Boeing

747-400 vara mer frekvent forekommande an i dag.

| sammanhanget ska beaktas att Swedavia redan vidtagit bullerskyddsatgérder i 205
byggnader (204 bostéader och en vardlokal) till en sammanlagd kostnad av cirka 60
miljoner kr. Atgérderna har framst varit inriktade pa att uppfylla malet for maximal
ljudniva nattetid i sovrum fér den mest bullrande flygplanstypen (fér narvarande Boeing
747-400). Detta da kostnaderna for att vidta atgarder i alla bostadsrum fér malnivan
maximal ljudniva nattetid fran den mest bullrande flygplanstypen bedémdes som

oskaligt hdéga for flertalet byggnader.

Angivna kostnader for vidtagande av atgarder enligt bade Naturvardsverkets och
Swedavias forslag till villkor berér sammanlagt drygt 400 bostader och omfattar bade
tillkommande atgarder i redan atgardade byggnader och atgarder i tillkommande
byggnader. Det &r i bada fallen maximal ljudniva som &r dimensionerande for vilka

atgarder som ska vidtas.

Swedavia anser att ett villkor som innebér att den mest bullrande flygplanstypen ska
vara dimensionerande med enbart undantag for flygplanstyper som endast fdrekommer
vid enstaka tillfallen ar oskaligt strangt. Det kan poangteras att med Naturvardsverkets
férslag till villkor far de byggnader som ar belagna innanfér kurvan atgéarder inne-
barande att bullernivan inomhus inte ska overstiga 45 dB(A), medan de byggnader
som ar belagna strax utanfor bullerkurvan far tala flera hédndelser 6ver 45 dB(A). Det
far till foljd att bullerskyddsatgarder éver huvud taget inte vidtas i byggnader utanfor
kurvan, medan mycket omfattande bullerskyddsatgarder behover vidtas i byggnader

innanfor kurvan.
Om Swedavia ska vidta sa omfattande atgarder som Naturvardsverkets forslag ftill

villkor medfér, récker inte den tid som Swedavia forslagit for vidtagande av atgarder.

Da behovs snarare minst 5 ar fran det att domen vunnit laga kraft och minst 5 ar fran
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det att en byggnad berors forsta gangen. Detta eftersom manga byggnader som redan
har omfattats av bullerskyddsatgarder berors nar domen vinner laga kraft samt att
nytillkomna byggnader kommer att bertras vid ungefar samma tidpunkt i en framtid da
bullerkurvan fér maximal ljudniva, till skillnad fran bullerkurvan for FBN 55 dB(A), inte

véxer succesivt utan stegvis.

4. Naturvardsverket anser att bullerskyddsatgérder ska vidtas i omréaden som
exponeras fér maximalljudnivéer utomhus om 70 dB(A) eller daréver fler &n fem génger
per dag/kvéll, dock hégst tva ganger per timme. Malet ska vara att den maximala

liudnivan inomhus inte 6verstiger 45 dB(A).

Vagledande fér bestdmmande av vilka bullerskyddsatgarder som ska vidtas ar som
namnts tidigare de riktvédrden som anges i Infrastrukturpropositionen. | propositionen
anges att i en andra etapp bor atgarder vidtas i byggnader som exponeras fér maximal
ljudniva 80 dB(A) och dardver dag- och kvallstid, inte maximal ljudniva 70 dB(A). Det
anges i propositionen att om inte utomhusnivan kan reduceras, bor inriktningen vara att
inomhusvérdena inte 6verskrids. | propositionen finns inte nagot faststallt riktvarde for
maximal ljudniva inomhus dag- och kvallstid utan endast for maximal ljudniva inomhus
nattetid. Malnivan maximal ljudniva 45 dB(A) &r alltsa ett nattvarde. Dag- och kvalistid
ar gallande riktvarde ekvivalent ljudniva 30 dB(A). Den féreslagna malnivan far ocksa
till foljd att de byggnader som &r belégna innanfor bullerkurvan fér maximal ljudniva inte
far ha en enda éverflygning som overstiger 45 dB(A), medan de byggnader som ligger
direkt utanfér kurvan far tala ett antal handelser dver 45 dB(A).

Det saknas egentliga studier av allman stérning av maximala ljudnivaer inomhus dag-
och kvallstid. En anledning kan vara att halsoeffekter av tillfalligt héga bullernivaer
inomhus fradmst anses knutna till sdmnstérningar. De fa studier som har genomforts av
halsoeffekter av maximala ljudnivaer dag- och kvallstid har avsett paverkan av
flygbuller utomhus. Det har i dessa studier noterats att taluppfattbarheten minskar
under den tid ljudnivan overstiger 55 dB(A), vilket skulle kunna indikera att i en
byggnad med en fasaddédmpning om 25 dB kan nagon form av stérning av tal-
kommunikationen forvantas uppkomma nér den maximala ljudnivan utomhus

overstiger maximal ljudniva 80 dB(A). | byggnader i Sverige ar fasaddampningen
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dessutom ofta nagot stérre an 25 dB, ofta upp emot 28 dB. Det finns saledes inget
belégg for att skarpa kravet pa vidtagande av atgarder i enlighet med Naturvards-
verkets forslag. Vad galler angivande av gransen for taluppfattbarhet hanvisas till sid 7
i Gosta Bluhms rapport, "Miljdmedicinsk bedémning av hélsorisker relaterade till
flygbuller i samband med ny tillstandsprévning av Géteborg Landvetter Airport”, Bilaga

4 till Komplettering av anstkan daterad den 30 januari 2014.

Swedavia har dversiktligt utvarderat hur manga byggnader som skulle beréras av
Naturvardsverkets forslag, maximal ljudnivé 70 dB(A) och darover dag- och kvéllstid
(kl. 06-22) mer &n 5 ganger per dag och kvall till drygt 680 byggnader, vilket &r cirka
260 fler byggnader an i det av Swedavia foreslagna bullerisoleringsvillkoret.

Vid en mycket grov uppskattning (schablon) kan Naturvardsverkets forslag, att
inomhusnivan inte ska fa dverstiga maximal ljudniva 45 dB(A) fran den mest bullrande
flygplanstypen, kunna kosta uppemot cirka 250 000 kr per byggnad, vilket fér de
tilkommande byggnaderna blir en sammanlagd kostnad om cirka 65 miljoner kr.
Reduceras kravnivan till att omfatta bostader som 5 ganger eller fler per dag och kvall
inomhus exponeras fér maximal ljudniva dverstigande 45 dB(A), minskar atgards-
kostnaden éverslagsmassigt till cirka 100 000 kr per byggnad, det vill sdga cirka 26

miljoner kr.

Om Swedavia ska vidta sa omfattande atgarder som Naturvardsverkets forslag till
villkor medfor, racker inte den tid som Swedavia forslagit for vidtagande av atgarder.
Déa behdévs snarare minst 5 ar fran det att domen vunnit laga kraft och minst 5 ar fran
det att en byggnad berérs forsta gangen. Detta eftersom manga byggnader som redan
har omfattats av bullerskyddsatgarder bertrs nar domen vinner laga kraft samt att
nytillkomna byggnader kommer att beréras vid ungefar samma tidpunkt i en framtid da
bullerkurvan f6r maximal ljudniva, till skillnad fran bullerkurvan fér FBN 55 dB(A), inte

vaxer succesivt utan stegvis.

Swedavia anser darfér sammantaget att foreslaget villkor &r mycket mer langtgédende

an vad som ar skaligt i relation till géllande riktvarden och vetenskapliga studier
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rérande halsoeffekter. Atagandet forvéntas som framgér ovan vara férenat med mycket

héga kostnader och &r enligt Swedavias uppfattning inte motiverat.

Slutligen forstar inte Swedavia hur "dock hogst tva ganger per timme” ska relateras till

vidtagande av bullerskyddsatgéarder.

5. Naturvardsverket anger att kostnaderna fér av Naturvérdsverkets féreslagna
skyddsatgérder inte kan anses oskéliga med hénsyn till flygbullrets hélsoeffekter och till
den samhéllsnytta som bullerskyddsatgérderna innebér.

Swedavia staller sig fragande till hur Naturvardsverket har kunnat géra en
skalighetsbedémning enligt 2 kap. 7 § miljobalken av verkets féreslagna villkor,
eftersom, Swedavia veterligen, inget underlag har presenterats om hur stora kostnader
verkets villkorsforslag medfor. Med beaktande av de kostnader som Swedavia nu

redovisar ovan framstar Naturvardsverkets forslag till villkor som oskaliga.

2.6 Bollebygds kommun, Byggnads- och miljonamnden (aktbil 128)

1. Byggnads- och miljionédmnden vidhéller sitt tidigare ingivna ytirande och avstyrker
den kurvade inflygningsvégen. Utefter den kurvade inflygningsvdgen kommer
inflygningarna ske p& mycket lag héjd dér éverflygningar tidigare inte férekom. Det
finns manga boende i den véstra och sydvéstra delen av kommunen, totalt finns det

cirka 260 fastigheter under den kurvade inflygningsvégen.

Swedavia har i enlighet med gallande praxis utrett bullernivéer som ligger i paritet med
eller dver samhallets riktvarden FBN 55 dB(A) och maximal ljudniva 70 dB(A).
Swedavia vidhaller att det berérda omradet ar att betrakta som glesbebyggt. Sasom
angetts i avsnitt 2.8, punkten 1, i bolagets bemd&tandeskrift av den 31 oktober 2014
berors ett oférandrat antal personer av saval FBN 55 dB(A) som maximal ljudniva 70
dB(A) 3 ganger per arsmedeldygn i sokt alternativ med respektive utan kurvade

inflygningsvagar.
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Swedavia vill ocksé fortydliga att en kurvad inflygning inte gérs pa en lagre héjd an
andra inflygningar, utan inflygningen féljer en normal sjunkprofil. Den kurvade
inflygningen fran sydost till bana 21 (OSNAK2X) passerar cirka 3-5 km norr om
Bollebygds tatort, varvid flygplanen &r pa en hojd om cirka 1,2 km nér de passerar

tatorten.

2. Bostéder, annan bebyggelse och infrastruktur planeras runt den nya
jérnvégsstationen sydvést om Bollebygds tétort som pa sikt véntas véxa ihop med
Révlanda tétort. | detta utvecklingsomrade bor i dag cirka 13 000 invénare. Prognosen
&r att antalet ska fordubblas till ar 2040. Fler 6verflygningar med 6kade bullerstérningar
motverkar kommunens utveckling och fysiska planering for stationsléget och omraden

omkring.

Bebyggelseplanering &r en fraga som hanteras inom ramen fér plan- och bygglagen
(2010:900). Saledes &r bebyggelseplanering enligt Swedavias mening inte en fraga
som ska hanteras inom den nu aktuella prévningen enligt miljobalken. Avgérande for
Bollebygds kommuns bebyggelseplanering vad galler flygbuller r istéllet Trafikverkets
riksintresseprecisering av Goteborg Landvetter Airport. Upplysningsvis ska dock
framhéllas att 6verflygningar av den nya jarnvagsstationen och utvecklingsomradet
sker pa hég héjd, varfor bullernivaerna fran flygtrafiken inte paverkar mojligheterna att

planera for bostadsbebyggelse inom just detta omrade.

3. Byggnads- och miljéndmnden avstyrker vidare att flygplan ska fa lémna Sédra
sparet pa det sétt som Swedavia foreslar och att verkstéllighet férordnas. Byggnads-
och miljbnamndens uppfattning &r att flygplanen ska félja flygvégen till 3 050 meters
héjd for att undvika bullerstérningar fran manga spridda éverflygningar med osékra
bedémda bullervérden pa marken. Radarbild i MKB:n visar att manga flygpfan, i trots
mot tillstandet, &ndé l&dmnar flygvégen utan att folja den till rétt héjd. Om domstolen
anda overvéger att tillata flygplan att ldmna flygvégen bér det fa ske forst nér
bullernivan underskrider 60 dB(A) sasom Hérryda kommun och Naturvardsverket

framfér,
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Betraffande "Sédra sparet” hénvisar Swedavia till avsnitt 2.8, punkten 1, i bolagets
bemotandeskrift av den 31 oktober 2014.

Kommunens pastaende att Swedavia skulle bryta mot géllande tillstdnd &r inte korrekt.
Swedavia foljer tillstandet och uppfélining av flygvégarna sker inom ramen fér bolagets
egenkontroll som i sin tur granskas av flygplatsens tillsynsmyndighet, lansstyrelsen. De
radarspar som kommunen refererar till anger inte vilken héjd flygplanen befinner sig
pa. Det gar darfor inte att dra nagon som helst slutsats utifran redovisade radarspar

avseende vilken héjd flygplanen har befunnit sig pa nar de har l1amnat "Sédra sparet”.

3 PRIVATPERSONER OCH FORENINGAR

3.1 Salvebogruppen (aktbil 118)

1. Salvebogruppen menar att 30-50 boende &r berérda av maximal ljudnivé 70 dB(A)
for sékt trafik utan justering av SID TOPLA/VADIN (och ej 10 som Swedavia anfér).
Oavsett detlta &r en justering av flygvédgarna beréttigad. Genom en justering forflyttas

den teoretiskt maximala ljudnivan 70 dB(A) cirka 800 meter bort frén Alvsakersvéagen.

Swedavia har anvént sig av ett sa detaljerat underlag som méjligt vid berakningarna,
se kartbild under avsnitt 4.6 i bolagets bemétandeskrift av den 31 oktober 2014. Enligt
detta underlag rér det sig om 10 boende och inte 30-50 boende som Salvebogruppen
anfor. Det &r korrekt att den teoretiskt maximala ljudnivan 70 dB(A) flyttas l&ngre bort
fran Alvsakersvagen genom en justering men nya manniskor kommer istéllet att
berdras av flygbuller, se vidare avsnitt 2.9 i bolagets bemétandeskrift av den 31
oktober 2014.

2. Salvebogruppen ifragasétter varfor flygplanstyperna B742 och MD 82 inte finns med
i de teoretiska berdkningarna. Dessa tva flygplanstyper &r fortfarande i bruk.

Flygplanstyperna har inte medtagits i berékningarna for sokt verksamhet, eftersom

flygplanstyperna normalt sett inte langre forekommer vid Goteborg Landvetter Airport.

B742 har inte forekommit en enda gang vid flygplatsen under aren 2013 och 2014 och
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ar darfor i princip att betrakta som utfasad (dven om det inte kan uteslutas att nagon
enstaka B742 kommer att trafikera flygplatsen framgent). Under ar 2014 férekom
endast 25 rorelser med MD80-serien vid flygplatsen, varvid inte alla 25 rorelser har

passerat Salveboomradet.

3.2 Jeanette Persson (aktbil 122)

1. Jeanette Persson vill att flygvégarna ska ha samma dragning som férut, da det

innebar en stérre spridning av flygtrafiken.

Swedavia tolkar Jeanette Persson pa sa satt att hon férordar en spridning istallet for en
koncentration av flygtrafiken. Swedavia har férstaelse for att flygbuller kan upplevas
som storande fér den enskilda individen. Vid konstruktion av ett flygvagssystem tas i
stérsta mojliga man hansyn till omgivande bebyggelse for att begransa antalet
bullerexponerade i flygplatsens nérhet. Nar sa inte kan ske i tillrécklig omfattning
foreslar Swedavia att bullerskyddsatgéarder ska vidtas i enlighet med géllande praxis.
Som angetts i avsnitt 4.2 i bolagets bemotandeskrift av den 31 oktober 2014 leder
nagra av Swedavias forslag till viss spridning av flygtrafiken, t.ex. méjligheten att Iamna
SID vid berdknad maximal ljudniva 70 dB(A) pa marken. Aven de nya kurvade
inflygningsvagarna medfor att ordinarie inflygningsvagar avlastas nagot vad galler

frekvens.

3.3 Peter Balkow/Elisabeth Jonasson (aktbil 127)

1. Balkow/Jonasson anser inte att miljévinsterna med kurvade inflygningar motiverar de

Okade stérningarna foér boende.

Swedavia vidhaller att inférandet av kurvade inflygningar ar positivt ur ett samlat
miljoperspektiv och hanvisar framst till avsnitten 11.12.2 och 12.6.2 i

miljokonsekvensbeskrivningen.
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2. Balkow/Jonasson anser att Swedavia ger en felaktig bild av de faktiska
férhallandena norr om Hindas. | Bollebygds kommun berérs cirka 260 fastigheter av
Swedavias férslag till kurvad inflygningsvédg. Genom att flytta flygvédgen 3 km norrut
skulle inom Bollebygds kommun berérda fastigheter begrénsas till ndgonstans melfan

30 och 40 och endast ett fatal av dem skulle bli direkt éverflugna.

Swedavia vidhaller att aktuellt omrade ar glesbebyggt. Vid konstruktionen av den
kurvade flygvégen har en samlad beddmning gjorts for en sa optimal dragning som
mdjligt, &ven ur bullerexponeringssynpunkt. Bullernivaerna i det aktuella omradet ar
dessutom langt under samhéllets riktvérde, se avsnitt 4.4 i bolagets bemétandeskrift av
den 31 oktober 2014. Att dra flygvagen langre norrut &r inte tekniskt méjligt, eftersom

detta skulle medféra en alltfor snav vanstersvang.

3.4 Flygbullergruppen Harryda Ostra (aktbil 131)

1. Flygbullergruppen Hérryda Ostra (FHO) vidhaller att det foreligger fel och brister i
det av Swedavia publicerade materialet samt framhéller 6nskemalet att ansékan ska

sammanstéllas i en handling.

Swedavia har inget ytterligare att anfora i fragan om fel och brister i det av Swedavia
publicerade materialet, men kan bara beklaga att det uppstod ett fel i hanvisningarna i
den senast ingivna bemétandeskriften daterad den 31 oktober 2014. Med hjélp av den
utsénda l&sanvisningen ar det dock mojligt att folja innehallet i ytirandet och de

hanvisningar som lamnas.

Swedavia forstar inte pa vilket satt ansdkan skulle kunna uppréttas i en handling och
darigenom bli mer éverskadlig. Ansékan bestar av ansdkan (toppdokument), teknisk
beskrivning (TB), miljokonsekvensbeskrivning (MKB) och samradsredogdrelse. For att
skapa overskadlighet ligger mer tekniskt underlag och underliggande utredningar i
bilagor till respektive dokument. Vilka andringar som Swedavia eventuellt foreslar efter

att ansékan har Iamnats in framgar av bolagets bemétandeskrifter.
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2. FHO konstaterar att Swedavia inte har tagit nagon hénsyn till f6reningens
bakgrundsbeskrivning och anser att det ar orimligt att géra féréndringar i tillstandet

Jjamfort med géllande tillstand.

| bilaga 3 till ansdkan (toppdokumentet) redovisar Swedavia géllande tillstand och
beslut samt géllande villkor for verksamheten. Swedavia anstker nu om ett nytt
miljétillstand som &r féremal for mark- och miljddomstolens prévning. Ansdkan utgar
fran géllande tillstand och villkor, men Swedavia foreslar ocksa vissa dndringar och

domstolen kommer att préva om dessa forandringar &r acceptabla ur miljdsynpunkt.

3. FHO anser att Swedavia inte tar tillrécklig hdnsyn enligt 2 kap 3 § miljiébalken nér
bolaget foreslar att flygplan ska fa ldmna SID nér flygplanet genererar en berdknad
bullerniva pa marken som understiger 70 dB(A) da de faktiska maxbullernivaerna kan
bverstiga de teoretiska med 10 till 20 dB(A).

Swedavia har under avsnitt 6, punkt 5 i bolagets komplettering av den 30 januari 2014
redogjort for varfor pastaendet att bullernivaerna varierar mellan 10-20 dB(A) inte &r
korrekt vid tillampning av principen att utflygningsvagarna ska fa lamnas vid en viss

berdknad bullerniva pa marken.

3.5 Ola Christensson (aktbil 133)

Synpunkter pa MKB

1. Ola Christensson kritiserar Swedavia fér att inte aktivt verka fér en utékad

kollektivirafik tilf och fran flygplatsen.

| bolagets kompletteringsskrift daterad den 30 januari 2014 redovisar Swedavia i
avsnitt 7, punkt 6 bolagets méjligheter att paverka utvecklingen av kollektivtrafik till och
fran flygplatsen och vilket arbete bolaget gor for att stimulera en utdkad kollektivtrafik

och uppmuntra saval personal och resenarer att nyttja kollektivtrafiken.
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2. Ola Christensson anser att genomférda bullerberdkningar borde ha beaktat hav och
insjéar som med sina vattenytor bér ljud éver langa avstand. Det saknas ocksé enligt

Christensson en sérskild utredning om fraktflygets roll i bullerhdnseende.

Swedavia vill inledningsvis anféra att bolaget féljer géllande regelverk och riktlinjer for
utforande av bullerberékningar. Bolaget har beaktat den forvantade omfattningen och
férdelningen av olika flygplanstyper ur bullerhdnseende. Skulle den verkliga
utvecklingen avvika vasentligt fran bolagets antaganden pa ett sadant sétt att
bullerkurvorna utvidgas eller férandras sa att verksamheten inte kan anses bedrivas i
enlighet med géllande tillstand, maste Swedavia ansdka om tillstand till denna

féréndring av verksamheten.

Det kvalitetssakringsdokument som styr flygbullerberdkningarna faststéller i volym 2
stycke 4.5 att ECAC doc 29 géller vad géller korrektionsfaktorer. Det innebér att plan
mjuk mark ska antas for markdédmpning och reflektioner och s& har ocksa skett i
Swedavias bullerberékningar. Det &r inte relevant att beakta hav och insjoar vid
berakning av flygbuller eftersom flygplanen oftast befinner sig pa hég héjd. Reflektioner
i vattenytan forstarker ljudet endast nar man star mycket nara vattnet. Som en
illustration kan anges att en person som ar tva meter lang skulle behova std maximalt
fyra meter fran en vattenyta for att fa nagot bidrag fran en eventuell reflektion om

flygplanet ar pa 1 km héjd och pa 2 km avstand i sidled.

3. Ola Christensson anser att det &r en brist i MKB:n att Sweco inte utrett

bullerkonsekvenserna av inférande av héjd inflygningsvinkel (3,2 eller 3,5 grader).

Swedavia vill papeka att med det inflygningshjélpmedel som flygplatsen har, ILS CAT
/11, foreskriver regelverket for konstruktion av flygvéagar, ICAO doc 8168, att glidbanan
ska hallas till 3 grader.

4. Ola Christensson anser att MKB:n ska underkédnnas dé utsléppen till luft av koldioxid
férdubblas i s6kt verksamhet. Christensson anfor att bdsta méjliga teknik innebaér att
alla landningar ska féregés av en fullsténdig CDO fran marschhéjd och att flygplan som

tankas pa GOT ska anvédnda maximal inblandning av certifierat biobrénsle.
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Swedavia foreslar i anstkan att flygplan ska fa lamna SID nér bullernivan pa marken
understiger 70 dB(A). Detta ar ett séatt att férsoka finna en avvagning mellan buller och
utslapp till luft d& det &r angeléget att minimera bullerexponeringen men samtidigt en
lika angelagen fraga att minska utslappen till luft. Mjligheten att skapa forutséttningar
for en inflygning med en CDO-procedur har redogjorts for i bemétande av Ola
Christenssons yttrande i avsnitt 4.5, punkt 7 i bolagets bemdtandeskrift daterad den 31
oktober 2014.

Vad géller just utslappen till luft av koldioxid vill dock bolaget framhaélla att det i praxis
(bland annat Miljééverdomstolens dom i mal M 8675-08 angaende omprévning av
villkoren fér Goteborg Landvetter Airport) faststéllts att sadana utslapp som enbart har
effekter i ett globalt perspektiv, inte bor regleras genom villkor i tillstandsbeslut for
enskilda anlaggningar. Det galler i synnerhet nar utslappen uppkommer i
verksamhetsdelar dar utévaren sjélv har sma majligheter att utveckla teknik fér lagre

utslapp, vilket ar fallet har.

Sweco har gjort bedémningen att de bedémda miljokonsekvenserna vad galler utslapp
till luft ar acceptabla i férhallande till den sokta verksamhetens omfattning och

Swedavia har inte haft anledning att ifragaséatta Swecos slutsats.

Milidmedicinska studier

5. Ola Christensson anser att Swedavias pastaende att den i BMJ publicerade
rapporten (bilaga 6 till Christenssons yttrande) inte tillfér nagot till méalet &r oriktigt. Ola
Christensson ifragasétter ocksa i sitt yttrande Naturvardsverkets rapport 6570.

Att flygbuller med en ekvivalent ljudniva dver 55 dB(A) kan bidra till hjart- och
kérlsjukdomar har varit kant sedan tidigare. | Gosta Bluhms miljémedicinska studie har
ekvivalentnivaer sa laga som 50 dB(A) anvénts eftersom andra studier har
uppmarksammat statistiska samband fran sa laga nivaer. | det avseendet har den i
BMJ publicerade rapporten inte tillfort nagot till malet, eftersom lagre ljudnivaer anvants

for den miljdmedicinska studien och den visade att inga allvarliga hjart- och
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kérlsjukdomar foérvantas. Gosta Bluhm &r en expert inom omradet och rapporten i BMJ

citerar inte mindre an fem olika studier pa omradet som Gosta Bluhm har forfattat.

Utifran vad Ola Christensson skriver om de miljdmedicinska studierna och studie
"Flygbuller pa uteplats (Naturvardsverkets rapport 6570) ar det tydligt att det har skett
ett missférstand vad galler akustiska enheter. Buller fran flygplan kan antingen
beskrivas med ekvivalentnivéaer eller med maximala ljudnivéer. En ekvivalent ljudnivéa
ar den konstanta ljudnivan som under en given tid ger samma ljudenergi som en under
samma tid varierande ljudniva. Den mest anvanda enheten for ekvivalentnivé nar det
kommer till flygbuller ar FBN (flygbullerniva) dér ljudnivaerna kvalls- och nattetid far ett
tillagg. En maximal ljudniva, & andra sidan, ar den hogsta registrerade ljudnivan under

en flygplanspassage.

Swedavia anséker om att kunna lamna utflygningsvagen (SID) vid maximal ljudnivé
70 dB(A). Denna ljudniva kan inte bedémas utifran det faktum att en miljdmedicinsk
studie har visat ett samband mellan ekvivalenta ljudnivaer pa 55 dB(A) och hjart- och
karlsjukdomar. Naturvardsverkets rapport 6570 som behandlar stérning och maximala
ljudnivaer ar darfor relevant att hanvisa till och slutsatserna i den rapporten paverkas

inte av den i BMJ publicerade studien.

En tumregel ar att det krdvs ungefér 150 éverflygningar & maximal ljudnivéa 70 dB(A)
under ett medeldygn for att den ekvivalenta ljudnivéan beréknat i FBN ska uppna till
55 dB(A). Antalet starter kommer vara farre an 150 pé varje enskild flygvag under ett
medeldygn vid sokt trafik. Som tidigare redovisats pa sid 25 i bolagets
kompletteringsskrift av den 30 januari 2014, véntas darfor varken antalet bullerstérda
eller antalet nytillkomna fall av hogt blodtryck att férandras om lamnade av SID vid
maximal ljudniva 70 dB(A) skulle tillatas, eftersom bullerkurvorna knappt paverkas av

mojligheten att Iamna SID.
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Villkor 2 Ankommande och avgaende luftfartyg

6. Ola Christensson pastéar bland annat att vid radarledning sker alla anflygningar med

motorpadrag och att med ny teknik och moderna FMS kan tatorter undvikas.

Trafikavvecklingen till flygplatsen syftar till att ge férutsattningar for minsta méjliga

motorpadrag oavsett om trafiken foljer sluten STAR eller radarleds.

FMS ar flygplanets navigeringsdator och ar konstruerad att folja en angiven flygvag.
Den ar saledes inte ett verktyg som kan anvéndas for att pa4 egen hand navigera runt

tatorter.

Dag som ovan
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Malin Wikstréom Tomas Fjordevik
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