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Synpunkter pa Swedavias "bemotandeskrift” den 31 oktober 2014.

Jag foljer Swedavias numrering pa sidorna 63-71 och anviander
forkortningen GOT for Goteborg Landvetter Airport och S for

Swedavia.

1. Ansokans omfattning
S motsatter sig mitt yrkande.

Min kommentar:
Jag konstaterar att NV, Lansstyrelsen Vastra Gotaland samt
Goteborgs Stad ifragasatter hojningen till 120 000 flygrorelser/ar.

Jag vill ocksa fortydliga mitt &ndringsforslag:
Det dr miljoprévningen av tillstand till 120 000 flygrorelser/ar,
som bor vanta till 2020.

2. Dagvattendammar
S motsatter sig mitt yrkande.

Min kommentar:

Eftersom dammarna var anlagda och tagna i drift den 31 oktober
2014 bor forbattringsatgiarderna vara avslutade senast den 15
mars 2015 (tva ar efter S:s ans6kan).

3. MKB, parm 2. (MMD:s aktbilaga 2)
S motsatter sig att MKB:n underkanns.

Min kommentar:



S skriver att jag synes "anse att ansokan i sig skall ogillas for att
miljokonsekvenserna inte dr acceptabla, vilket inte 4&r samma sak
som att MKB:n inte ar fullstandig.”

Jag beklagar, att min framstallning den 17 juni 2014 pa denna
punkt ar otydlig. En orsak ar, att jag utgick fran Swecos
sammanfattning pa sidorna 6-8.

Nar Sweco deklarerat sin bedomning, var det naturligt for mig att
framféra min egen bedémning.

Jag far alltsd precisera min kritik av ndgra av Swecos utredningar.

Jag borjar med Swecos MKB, flik 4. Under punkt 7.2.4, s 35
avhandlas Flygbransle. Detta hanteras av GFC som har eget
miljotillstdnd. GFC fick sitt tillstdnd ar 2004 av Linsstyrelsen
Véstra Gotaland, Miljoprévningsdelegationen.

I tillstdndet framhaller Lansstyrelsen, att Miljobalkens allmidnna
hansynsregler giller fér verksamheten.

Eftersom GFC:s verksamhet ar oskiljaktig fran S:s, blir kraven pa
hushallning med energi och tillampning av bista maojliga teknik en
aktuell fraga bade for Sweco och S. Sweco har emellertid medvetet
inte tagit hansyn till utvecklingen av "inblandning av férnybara
branslen”. (MKB flik 4.8, punkt 9.3.1, s 32)

Detta dr markligt eftersom Richard Branson’s flygbolag Virgin
sedan dr 2011 blandar in biobransle i sin flygfotogen.

Swecos stillningstagande blir 4nnu svarare att forsta mot
bakgrund av att kommundgda Karlstad Airport redan efter ett ars
projektering kunde bdorja leverera certifierat biobrénsle till sina
kunder - bl a BMI och Next Jet - sommaren 2014.

Sweco har medvetet gjort ett miljéskadligt val.

I MKB parm 2, bilaga 4 behandlar Sweco Marktransporter till och
fran GOT (punkt 7.5, s. 39-40).

Ar 2009 reste
63 procent av alla flygresendrer med privatbil




19 procent med taxi
16 procent med buss.

Denna negativa férdelning skall enligt Sweco dndras genom
Handlingsplan for minskade utslapp till luft. Malet ar:

att minst 75 procent av alla transporter som sker pa uppdrag av S
ska ske med fordon av basta miljoklass

att S ska verka for att sa stor andel som mdjligt av alla
godstransporter till och frdn GOT sker med fordon av bésta
miljoklass

att S ska verka for att andelen kollektivresor till och fran GOT ska
oka

100 procent miljotaxi.

Sa vitt jag kan finna har Sweco inga konkreta forslag till 6kning av
andelen flygresenirer, som reser med kollektivtrafik.

For flera ar sedan foreslog jag, att Landvetters nedlagda
jarnvagsstation skulle 6ppnas pa nytt, forses med
stickspar/forbigdngsspar och en tickt moving walkway in i
flygterminalen.

S& har inte skett. S invantar istillet den nya jarnvag fran Goéteborg,
som skall fa station under nuvarande flygterminal. Att denna
drojer till ar 2026 - som tidigast — bekymrar varken S eller Sweco.
Bada dr ndjda med de obekvdma och dyra flygbussarna till och
frdn Goteborg samt hallplatser utomhus.

Med Volvo hybrid/elbussar skulle flygresendrerna kunna kéras in
i flygterminalbyggnaden.

En annan brist dr att expressbussarna mellan Géteborg och Bords
kor Landvetter forbi. Har skulle eldrivna matarbussar till och fran
flygplatsmotet pd motorvagen kunna 6ka andelen bussresendrer i
vantan pa den nya jarnvagsstrackningen.

[ mitt juniyttrande 2014 (MMD:s aktbilaga 67) har jag framhallit
behovet av fler bussférbindelser langs nya linjer till och fran GOT.




Som det nu ar, har S bara atagit sig att "verka for att andelen
kollektivtrafikresor” skall 6ka. Kravet ar inte ens att aktivt verka
for detta mal. Men alla vet, att man kan verka for en sak fran
morgon till kvill och 4nda inte dstadkomma nagot. Swecos
utredning av marktransporter dr en redogorelse for nulaget utan
forslag till positiva forandringar.

Flygbullret utreds av Sweco i MKB:n (parm 2, flik 4, kapitel 11, s.
68-140).

P3 sidan 69 konstateras, att flygbullrets omfattning beror dven pa
en rad omgivningsfaktorer t ex topografi, bebyggelse samt vader
och vind.

I syfte att beskriva bakgrundsbullret har Sweco kartlagt buller
fran vig- och jarnvagstrafik i ett cirkuldrt omrdde med diameterna
30 km kring GOT. Resultatet redovisas i figur 11-1 pd sidan 73.
Denna bullerkarta kan enligt Sweco sammanlankas med
flygbullerkartor for att identifiera omraden dir bakgrundsnivan
jamfort med flygbullernivan mojliggor flygbullermatningar.

Hir uppméirksammar Sweco vag- och jarnvagstrafiken mellan
Bords och Goteborg men sdger inte ett ord om den intensiva vag-
och jarnviagstrafiken mellan Alingsds och Géteborg.

Det viktiga hir ar, att Sweco dels pastar sig inte kunna mata
flygbuller, om bakgrundsbullret har dverskridit en viss gréns, dels
later sig n6ja med detta.

Men manniskans ora och hjarna kan skilja mellan bakgrundsljud
och flygbuller. Ett exempel: For ett par ar sedan stod jag pa
mittperrongen framfor Lerums jarnvagsstation och laste en
tidning i vintan pa ett pendeltdg fran Goteborg. Trafikbullret fran
den parallella motorvigen E 20 ca 30 m bort var dd minst 80 dB.
Plotsligt far jag hora flygbuller fran ett jetplan. Nér jag lyfter
blicken frin tidningen, far jag se en Avro R] 100, som korsar
motorvag och jarnvag och flyger mot norddst (Grabo) for att
sedan gira styrbord mot FAP - i ndrheten av Tollered - och avsluta
anflygningen mot bana 21. Ho6jd ca 3 000 fot.




Att mirka ar att Malmo Aviation’s “flaggskepp” raknas till de
mindre bullrande flygplanen.

For att dtergd till kartan i figur 11-1 ger den en oriktig bild av
bakgrundsbullrets utbredning. Omradet med 30 km diameter
borde ha haft minst 40 km, sirskilt med tanke pa vigtrafikbullret
fran E 20 och jirnvagsbullret fran vastra stambanan.

Vidare utgir Swecos berdkningar frdn antagandet (s5.83) att
omgivningen har mjuk mark

standardatmosfar rader

temperaturen dr 15 plusgrader

det dr 8 knops motvind.

Sweco sager sig ocksa ha tagit hdnsyn till topografiska
hojdskillnader (s. 85).

Efter detta ritas ett antal bullerkurvor runt GOT. (Figurerna 11-7
till 11-19,s5.91-110.)

Men i detta vid skrivbord berdknade klimat saknas en viktig
bestadndsdel: hav och insjoar med sina vattenytor, som bér ljud
over ldnga avstdnd. I norr frimst Mjorn, Sdveldngen och Aspen, i
sydvast Kungsbackafjorden och Lyngnern. Dartill kommer manga
mindre sjoar runt GOT.

Kontrollzonen pa Trafikverkets karta dver influensomraden
(parm 1, flik 1, s. 12 och parm 2, flik 4.5) ger en battre bild av
flygbullrets verkliga utbredning, men den uteldmnar fortfarande t
ex tatorterna Ingared, Tollered och Grabo i norr. Andra utsatta
tatorter dr t ex Hindas, Rdvlanda och Bollebygd, men det finns fler.

Den bésta bilden av flygbullrets utbredning norr om GOT finns i
kartan over radarledningsomradet. Bilaga 1.

Savitt jag kan finna har Sweco inte heller gjort ndgon sarskild
utredning om fraktflygets roll i bullerhdnseende. Pa sidan 80
(parm 2, flik 4) ndmns Airbus 380 och Sweco antar, att en procent
av denna typ kommer att trafikera GOT vid sékt verksamhet. Det
skulle i sd fall innebira 1 200 flygrorelser per dr.




Men redan ar 2009 framholl Transportstyrelsen, att nar GOT
kommer att 6ka som fraktflygplats, "dd maste man rakna med
riktigt tung trafik vilket ocksd kommer att medféra ett 6kat buller
med utokade bullerkurvor.” Bilaga 2.

I detta sammanhang ar det viktigt att ta hidnsyn till att gamla typer
av stora flygplan har 1ang tjanstgoringstid. Boeing 747 togs i bruk
ar 1970. Typen flyger fortfarande. Min senaste observation
gjordes i december 2014. En anflygning mot bana 21 med utfallt
landningsstall, som 0kar det aerodynamiska bullret med ca 10 dB.

Vart att notera ar ocksa ett protokollsammandrag i lansstyrelsens
arkiv daterat den 9 november 1978 fran en arbetsgrupp. Enligt 2§
hade 56 dB uppmatts i Tollered och 55 plus 2 dB i Axas. (Axas
ligger i Lerums kommun intill Aspends vid sjon Aspens norra del.)
Ar 1978 var antalet flygrérelser ca 30 000, idag 4r antalet
fordubblat - liksom bullerbelastningen. Men S har fortfarande
inte utfort ndgon ny bullerméatning. Bilaga 3.

S lamnar inte heller ut uppgifter om fraktflygets fordelning pa
trafikdygnet. Bilaga 4.

For GOT giller inflygningsvinkel 3.0 grader. Sweco har inte utrett
hur mycket en ho6jd inflygningsvinkel kan minska flygbullret fére
landning. Har 4r tvd vinklar mojliga, 3.2 eller 3.5 grader. 3.5
grader anvands vid Bromma.

LFV har tidigare gjort en liten utredning, som felaktigt
rubricerades som brant inflygning. Men nir den utredningen
gjordes, var satellitnavigering inte tilldten for luftfartyg. Nu ar den
det och ny teknik 6ppnar for nya procedurer. Varje atgard som
kan minska flygbullret ar viktig for de narboendes hélsa. Swecos
underldtenhet att utreda fragan ar en allvarlig brist.

Jag har ovan redovisat sex allvarliga brister i Swecos
flygbullerutredning. Enligt min bedémning ar dessa tillrackliga for
ett underkdnnande av MKB:n.

Utslapp till luft utreder Sweco i parm 2, flik 4, kapitel 12,s. 141-
171. Har redovisar Sweco en berdkning, som innebéar att
utsldppen av koldioxid fran flygverksamhetens LRTO-cykel




kommer att 6ka frdn ca 40 700 ton till ca 80 500 ton vid sokt
verksamhet. (Parm 2, flik 4, tabell 12-3,s. 153)

Denna alarmerande prognos - en femtioprocentig trafikokning
ger fordubblade koldioxidutsldpp - verkar inte bekymra Sweco,
som bara foreslar ett par justeringar av nuvarande flygvagar. Men
detta forslag skulle inte leda till mer dn marginella
brinslebesparingar.

Det verkar som att Sweco plotsligt glomt att S sedan den 1 april
2010 ar ett aktiebolag, som - i likhet med flygbolagen - bedriver
miljofarlig verksamhet och ddrmed ar skyldig att folja
Miljobalkens allmanna hansynsregler, kraven pa kunskap och
basta mojliga teknik. Sweco tycks ocksd ha glomt, att S har antagit
en egen miljopolicy. Bilaga 5.

Kravet pd basta mojliga teknik innebar fér GOT - och flygbolagen
- bland annat att alla landningar skall féregds av en fullstdndig
CDO frédn marschhojd (ToD) samt att flygplan som tankas pa GOT
skall anvinda maximal inblandning av certifierat biobrénsle.

Jag dr val medveten om att en obligatorisk fullstandig CDO-
procedur kan komma i konflikt med S:s kapacitetsmal vid
hogtrafik, men en justering av slot-tiderna kan 16sa detta. Bade
flygbolag och flygresenidrer far acceptera att alla flygplan inte kan
ha samma ankomsttid. Miljovinsten dr betydande.

Sammanfattning av punkt 3.
Min bedomning ar att Swecos MKB har sd manga och allvarliga
brister att den inte kan godkédnnas.

4. Miljomedicinska studier

S hdvdar, att den i BM] publicerade rapporten (Bilaga 6) ingenting
tillfér. S hanvisar istillet till den miljémedicinska bedomning, som
gjorts for GOT av Gosta Bluhm. Darefter hdnvisar S till studien
Long-term aircraft noise exposure... och skriver: "Om denna
studie skulle ha pdverkat de miljdmedicinska bedémningarna for
sokt verksamhet, skulle det darfor ha beaktats.”

Jag far borja med kronologin. Gésta Bluhms bedémning (Parm 4,
flik 4) ar daterad 2013-02-20.




Artikeln i ehp, Long-term aircraft noise... Jamnades till tryckning
21 May 2013 och publicerades 5 May 2014.

Den av mig aberopade artikeln i BM], Residential exposure to
aircraft noise..., publicerades 8 October 2013. Den har rimligen
inte varit kind for Gosta Bluhm, nér artikeln i ehp [dmnades till
tryckning i maj 2013.

S:s pastdende att artikeln i BM] (Bilaga 6) inte tillfér ndgonting dr
osant. Det nya ar

1. att det finns ett statistiskt signifikant samband mellan
flygbullerstérning och risk for inldggning pa sjukhus pa grund
av hjart- kirlsjukdom bland dldre personer bosatta nira en
flygplats.

2. att det statistiskt signifikanta sambandet borjar fran och med
flygbuller 55 dB.

Den i BM] redovisade undersékningen bygger pa data fran 89
flygplatser i USA och har omfattat ca 6 miljoner niarboende.

Den miljémedicinska slutsatsen ar klar och tydlig:

S:s ansdkan om tillstand till flygbullernivan 70 dB vid markytan
strider mot aktuell miljomedicinsk forskning.

5. Verkstillighetsforordnande
S vidhaller yrkandet.

Min kommentar:
Eftersom jag bedomt, att MKB:n inte kan godkdnnas, maste
verkstillighetsforordnandet ansta.

6. Allmant villkor
S motsétter sig mitt yrkande.

Min kommentar:
Praxis forefaller mig vara ett svagt skil. Om mitt forslag ar oklart
och orimligt avgdér MMD.




Ridighetsfragorna kan 16sas genom licensavtal.

7. Villkor 2 Ankommande och avgiaende luftfartyg
S motsatter sig.

Min kommentar:

Det 4r miljdoptimalt att kungora i AIP och skriftligt informera
berérda flygbolag att GOT fran ett visst datum kréver an- och
inflygning med basta mojliga teknik, fér narvarande en fullstindig
CDO fran ToD. Luftfartyg som saknar BMT nekas inte landning,
men debiteras en sarskild tilliggsavgift. Flygledarna kommer att
sitta hojder for dessa plan, ndgot som underlattar kontinuerlig
sjunk, innan de nar FAP.

For att halla flygbullret sd 1dgt som maojligt skall lagsta planflykt
fore ILS vara 3 000 fot. Undantag fir medges endast vid kurvade
inflygningar.

S skriver att planflykt p& 3 000 fot fore anslutning ILS skulle skapa
langre flygviagar med 6kad bullerexponering. Detta ar helt ratt och
jag vet mig inte ha foreslagit ndgot sddant. Likval ar planflykt pa
tva till fem minuter vanligt vid GOT. Ett sjalvupplevt exempel:
Start frn Heathrow, sjunk till 3 000 fot fére Onsala-landet,
planflykt in 6ver fastlandet (med markturbulens), passage vaster
om GOT, fortsattning till Gribo, styrbordsgir mellan Floda och
Tollered 6ver Nais och en avslutande styrbordsgir fore ILS. Det &r
en stricka pa drygt 6 landmil eller minst 35 nautiska mil. Helti
onddan.

Vid radarledning sker alla anflygningar med motorpadrag. Floda
overflygs da inte sillan pd lagre h6jd dn 3 000 fot.

S forstar inte, att titorter inte far dverflygas. Men ny teknik och
moderna FMS gor forprogrammerad kringflygning majlig.

S anser inte att det av miljoskal finns anledning att ha nattstangt.
Den uppfattningen delas inte av den som far sin nattsémn stord.

P4 s. 21 i rapporten Flygbuller pa uteplats stdr féljande: Ostord
sdémn dr en forutsittning for fysiologisk och mental halsa. Foér S




skulle en nattstingning innebéira ett mindre behov av
bullerisolering av utsatta fastigheter.

8. Villkor 3 Trafikavveckling
S motsatter sig.

Min kommentar:

P& s 66-67 i bemdtandeskriften hanvisar S till NV:s rapport 6570
Flygbuller p4 uteplats. S pastar "att andelen flygbullerstérda kan
forvintas vara l1ag om den maximala ljudnivan 70 dB (A) inte

overskrids mer” dn ett antal ganger.

NV-rapporten publicerades i maj 2013, sdledes fyra manader fore
publiceringen av forskningsrapporten i BMJ. Som jag anfért ovan,
visar den senare ett statistiskt signifikant samband mellan
flygbuller 6ver 55 dB (A) och dldre personers hjart-
kKirlsjukdomar.

Tilliggas kan att NV-rapporten som bestdr av tva delar, en enkit
och ett experiment, har anviant tvivelaktiga metoder.

I frageformuliret mittes bullerstérning med en femgradig skala
samt med svarsalternativen: inte alls, lite, méattligt, mycket och
valdigt mycket.

De som kryssade for de tva senare alternativen klassificerades
som bullerstérda, medan de som Kkryssat for de tre forsta
alternativen klassificerades som icke bullerstérda (s. 27). Denna
Klassificering kan starkt ifragasattas.

Experimentstudien saknar bevisvérde, eftersom antalet deltagare
var for 1agt, konsférdelningen sned och flygbullerexponeringen for
kort (48 minuter). (s. 49-54)

Hdr fdr jag pd grund av tidsbrist avbryta min systematiska
granskning och jag tar bara upp ett par sdrskilt viktiga frdgor.




11. Villkor 7 Bullerskyddsatgarder

Jag beklagar, att jag skrev boter. I den nu femton ar gamla skriften
Best Environmental Practises at Airports in Europe and North
America blandas charges och fines. Tilliggsavgift 4r den korrekta
termen.

12. Villkor 8 Bullermdtning

En investering p& 1 Mkr ir ingen stor utgift for S, sdrskilt inte nar
S tar ut en noise fee.

Bide Arlanda och Bromma mater flygbullret kontinuerligt.

13. Villkor 10 Utslapp till luft

Under punkt 3 ovan har jag limnat konkreta forslag. S skyller som
vanligt pa att bolaget saknar radighet, men flera frgor kan losas
genom licensavtal. Ovriga fragor kan 16sas med god vilja.

16. Villkor 15 Informationsfunktion
S motsatter sig.

Min kommentar:

Jag vidhaller samtliga punkter i mitt dndringsforslag.

Nir Informationsorganet inrdttades forsdkrade bade
verksamhetsutdvare och myndigheter att det skulle vara ett

forum for 6msesidig information. Det férutsatter att de narboende
fAr komma till tals utan mellanhénder.

17. Villkor 16 Kontrollprogram
S motsatter sig.
Min kommentar:

Jag vidhaller mitt forslag.




Sista punkten i domskélen till MMD:s dom 2011-06-27 lyder:
"Mark- och miljddomstolen forutsitter att det sker en lamplig
uppfoljning av de aktuella frdgorna inom ramen for Swedavias
kontrollprogram och dess redovisning i miljorapporten.”

Nigon s&dan uppfoljning har inte skett betrédffande
trafikstatistiken. Jag far alltsd upprepa mina forslag pa sidan 33 i
aktbilagan 67.

Det 4r inga tekniska problem att publicera en utforligare
trafikstatistik. Alla 6nskade uppgifter finns redan registrerade i S:s
redovisningssystem ANOMS och TRISS.

Publicering i kvartalsrapporterna gér det mojligt att se icke
onskvirda trafikforandringar tidigt och atgirda dem, innan de blir
ett miljoproblem.

18. Nu gillande villkor 15, informationsfunktion
S anser att detta villkor kan utga.

Min kommentar:

Majligheten for nirboende att f4 kontakt med GOT per telefon
méste regleras i villkor. Utan villkor blir denna
informationsfunktion inte gammal. S saknar den goda viljan.

19. Biobrinsle (akt bil 93)
S motsatter sig.

Min kommentar:

Har foreligger férmodligen en felskrivning. Enligt MMS ror
aktbilaga 93 Bollebygds kommun.

Min komplettering den 19 augusti 2014 ar inte vélformulerad.
Eftersom S och GFC har skilda miljotillstdnd bor de hallas isar
juridiskt, &ven om bolagens verksamheter dr avhangiga av
varandra. Det viktiga ir, att bada bolagen lyder under MB:s
allmanna hdnsynsregler. Om S far ett villkor, som foreskriver att




de flygbolag som trafikerar GOT skall tanka femtio procent
certifierat biobransle, behéver GFC bara fylla en av sina tankar
med biobrinsle. Luftfartyg som inte tankar biobrénsle far betala
en sarskild tilliggsavgift till S. Detta forslag innebdr att
flygbolagens miljoskadliga branslesubventioner upphor.

Eftersom EU:s handel med utslappsratter har havererat, ar det
nddviandigt for miljén att flygbolagen far betala marknadspris for
sitt bransle och att koldioxidutsldppen borjar minska.

S har i sin ansokan (parm 1, flik 0, s 54) uppméarksammat EU:s
driftrestriktionsdirektiv, men detta behandlas inte ndrmare i
ansokan eller MKB. Detta ar uppseendevickande.

Jag har tidigare under drens lopp hinvisat till detta direktiv och
framhéllit att trafiken mellan GOT och Bromma uppfyller alla
rekvisit for att detta direktiv ska verkstallas.

Jag upprepar nu mitt yrkande.

Av bilaga 7 framgar att restiden mellan Géteborg C och Stockholm
C 4r ndgot lingre med flyg 4n med tag. (Take off Véstsverige,
Copenhagen Economics, 2013, s 48, figur 25)

Av bilaga 8 framgar att koldioxidutsldppen ar praktiskt taget noll,
om man reser med tag.

Frin Stockholms centralstation dr det gdngavstand till Regering,
Riksdag och ett par departement. S& ar inte fallet om man landar
pd Bromma.

Ménga flygresenirer hivdar, att jarnvdgen inte har kapacitet att ta
hand om flygresenirerna. Detta ar inte sant. Malmo Aviations
Avro R] 100 tar ca 100 resande. Expresstaget S] 2000 tar ca 300
resande. Vid dubblering av antalet vagnar kan ett tdg ta ca 600
resande.

I mars 2015 skall MTR Express borja trafikera linjen Stockholm -
Goteborg - Stockholm med tre eller fyra tdg per dag i vardera
riktningen. (Killa: GP 16 december 2014)




Ett tredrigt flygférbud pa strickan GOT - Bromma skulle minska
flygbullerbelastningen och reducera koldioxidutslappen. Det
borde ha inforts for flera ar sedan.

Till sist en upplysning fran USA, ldmnad av flygkapten Kent
Kallstrém. Vid Terreboro Airport i delstaten New Jersey (i
utkanten av New Yorks storstadsregion) galler foreskriften att en
pilot efter start ir skyldig att dra ner motorpadraget for att
minska flygbullret.

Om ett flygbolag bryter mot denna foreskrift en andra gang,
forlorar det ritten att trafikera Terreboro Airport.

Med god vilja skulle denna enkla procedur kunna inféras vid GOT i

morgon dag. Den skulle innebéra en stor ldttnad for de boende i
Salvebo som i sex I&nga ar plagats av onddigt flygbuller.

Floda den 13 januari 2015

Ola Christensson




