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Overklagande av Mark- och miljédomstolens i Vinersborg dom
2015-06-17 i miljémal nr M 1030-13 (nu Svea hovritt mal M 5962-
15) om nytt tillstind enligt miljobalken f6r verksamhet vid Gote-
borg Landvetter Airport

Hirmed &verklagar vi sdsom berorda fastighetsdgare delar av del A,
tubticerad “Tillstind”, och del E, rubricerad ”Delegation”. Dirtill be-
gir vi inhibition av verkstillighetsférordnandet. Det senare mot bak-
grund att vi forvintar att domen i avgorande delar kommer att dndras
av hogre instans.

Overklagandet bestr av ett huvudyrkande som vi anser vara av sirskilt avgérande
betydelse, samt fyra Gvriga yrkanden.

1. Huvudyrkande (s. 2-15), térande villkor 3, om spridningssparens utformning,

2. Ovriga yrkanden:

2:1 (s. 16-20), rorande villkor 3:iv, angdende avvecklande av stat-
tande trafik frin bana 21 mot nordost.

2:2 (s. 21), rérande tva principiellt viktiga korrigeringar av miljokon-
sekvensbeskrivningen.

2:3 (s. 22), rérande omfattningen av tillstindet och dess tidsbegrins-
ning.

2:4 (s. 23), korrigering av ett fel i domens avsnitt B, angiende en
missad delegation av bestimmanderitt rérande tillsynsmyndighetens
kontroll av verksamhetens samt dess utsldpp och paverkan.

Vi anhéller, med hinsyn till den kotta 6verklagandetiden och mailets
mycket komplicerade natut, dven om mojlighet att fi inkomma med
komplettering av detta 6verklagande till och med 2015-09-15.

Henrik Jansson Marie Jansson

Gamla Horhagevigen 12

438 93 Landvetter
Tel. 0708-439930

Agare av Snugga 1:21, 1:43 och 1:48




1. Huvudyrkande
Villkor 3, rorande avgiende trafik, huvudvillkor.
Begird dndring
Domens lydelse (s. 3):

“Minst 90 procent av avgiende luftfartyg ska folja SID och skall
dirvid framforas inom flygvigskorridorer + 1 nautisk mil frdn den
nominella flygvigen fram till den punkt dir luftfartygen fir limna
SID.”

Skall andras dll:

“Minst 90 procent av avgiende luftfartyg skall, fram till den punkt
dir avvikelse ir tilliten, folja SID, och skall ddrvid framforas inom
spridningsspét utformade i Gverensstimmelse med bullerberikning-
arna i ansékans miljdkonsekvensbeskrivning. Dock skall dessa be-
rikningar kotrigeras s att de grundar sig pd de nominella flygvagar-
nas strickning, inte den faktiska trafiken vid en specifik tidpunkt.
Tillsynsmyndigheten skall kontinuerligt, minst vatje kvartal f6lja upp
att trafiken pa foreskrivet sitt tydligt koncentrerar sig kting de no-
minella flygvigarna. Swedavia skall varje kvartal forse tillsynsmyn-
digheten med ett sidant undetlag att denna kontroll blir enkel att ut-
fora.”

Om domstolen skulle finna skil att inte anta denna formulering yrkar vi i andta
hand pa féljande formulering:

“Minst 90 procent av avgiende luftfartyg med P-RNAV skall £6lja
SID och skall dirvid framfdras inom ett spridningsspar om maximalt
+ 750 meter frin den nominella flygvigen fram till den punkt dar de
fir limna SID. Luftfartyg som 4nnu inte utrustats med denna teknik
skall framféras inom maximalt + 1000 meter fran den nominella
flygvigen. Tillsynsmyndigheten skall kontinuerligt, minst varje kvar-
tal folja upp att trafiken pa foreskrivet sitt tydligt koncentrerar sig
kring de nominella flygvigarna pé ett sitt som i huvudsak Gverens-
stimmer med bullerberikningarna i ansékans miljokonsekvensbe-
skrivning, Swedavia skall vatje kvartal forse tillsynsmyndigheten med
ett sidant underlag att denna kontroll blir enkel att utféra.”

Grunden for 6verklagandet i denna del

Overklagandet grundar sig i att huvudvillkoret f6r den avgiende trafiken inte Gver
huvud taget har diskuterats i ansékans miljckonsekvensbeskrivning (MKB), och att
det visat sig sakna saklig grund. Dirtll rymmer domens formulering som den nu
star en rad oklarheter. Detta tydliggjordes forst genom ett svar fran aktiebolaget




Swedavia till tillsynsmyndigheten, Lansstyrelsen i Vistra Gétaland, si sent som 25
maj 2015, d.v.s. s kort tid innan domen att Mark- och miljédomstolen inte hade
nigon méjlighet att ta stillning trots att vi omedelbatt gjorde domstolen uppmitk-
sam pa problemet.

Saken var den att vi hade uppmirksammat Linsstyrelsen pé att avgiende trafik
fran bana 21 mot nordost — ”Sédra sparet” — visserligen ldg mycket exakt, men
upp till ca 1,8 kilometer fran den nominella flygvigen. Linsstyrelsen forde detta
vidare till Swedavia med konstaterandet att det ocksd mycket riktigt sig sa ut i de
redovisningar som Swedavia kvartalsvis limnar in till Tdnsstyrelsen. DA svarade
Swedavia med hinvisning till denna tillstindsformulering dels pa ett sitt som tyck-
tes ifrigasitta betydelsen av den nominella flygvigen f6r planens firdvig over hu-
vud taget, dels med papekandet att i de redovisningar som Linsstyrelsen fir sig
tillsint redovisas endast ”avvikelserna”, d.v.s. de plan som av nigon anledning inte
lyckas hélla sig inom den kottidor om tvd nautiska mil som gillande tillstindstext
utpekar. Hur trafiken inom denna korridor férdelade sig ansdg sig tydligen Sweda-
via med hinvisning till ovanstiende tillstindsformulering inte behéva redogéra £or
till Linsstyrelsen, och siledes omdjliggjordes tillsynsmyndighetens kontroll i denna
del. Detta dr oférenligt med den vikt som lagts, bide av Linsstyrelsen och av Na-
turvardsverket, och domstolar vid att trafiken skall koncentreras till de nominella
flygvigarna, men det ir dven oforenligt med de ambitioner som lig bakom utfor-
mandet av nuvarande flygvigar, framforallt tydligt formulerat i arbetet med fram-
tagandet av Sodra spiret, vilket ndrmare skall beroras nedan. Swedavia har f616v-
rigt sjilva i samband med den aktuella ansékan framhivt att luftfartygen skall ”sd
langt méijligt folja den nominella flygvigen” (Mark- och miljédomstolens i Vaners-
borg dom 2015-06-17, nr. M1030-13, s. 135). Négot annat har heller inte uppfat-
tats i samrid och &verliggningat, men de nya omstindigheter som nu kommit
fram genom detta svar har klargjort behovet av att fortydliga tillstindstextens for-
mulering for att missforstind (och missbruk) skall kunna undvikas, och for att
tillsynsmyndigheten skall ges nodigt undetlag for att kunna fullgdra sitt uppdrag.

Vid sidan av ovanstdende oklarheter kan luftfartygen rimligen inte behova 1 nau-
tisk mil p4 var sida nir de rullar p4 startbanan eller omedelbatt efter att de lamnar
densamma. Istillet maste varje nominell flygvig i praktiken omges av en mer ellex
mindre trattformigt utformat spridningsspdr fran startbanan och ut mot den punkt
dir luftfartygen far limna SID. TillstAndstextens statiskt utformade spridningsspar
star dven i skarp konflikt till vad som diskuterades i de MKB-processer som lett
fram till nuvarande flygvigssystem. Dir utgjorde i synnerhet utformningen av en
flygvig for avgiende trafik frin bana 21 mot nordost ett mycket svarlost och om-
stritt problem. Det féranledde 4ratal av férhandlingar och Overklaganden innan
»Sidra sparet” togs fram som en slutgiltig kompromiss, inte minst med argumen-
tet att det skulle ”6ka f('jruts'}igbarheten/ koncentrera trafikflodet lings nominell
fardlinje” (Luftfartsverkets Utredningar i miljomal, M 118-01, August 2007, Flik U3,
s. 51). Sodra spiret skulle alltsd skapa mindre spridning 4n alternativen, d.v.s. det
skulle bli ett smalare flygspr 4n de 6vriga. I det samrid dar Sodra spéret presente-
rades forsta gingen 2006 uttrycktes dessa fordelar i féljande karta:
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Figur 1. Karta frin den samradshandling 2006 nir Sédra sparet presenterades som det av
luftfartsverket forordade férslaget, med hinvisning till bl.a. hégre grad av forutsigbarhet
och koncentration av trafiken till ett smalare strik. Andra skil var att en rakare start gjorde
att planen snabbare skulle nd hégre héjd med minskat buller som f6ljd. Dessutom kunde
dverflygning av Ingsjdatna och titorter som Eskilsby-Snugga, Stora Bugirde och Hilling-
sjo undvikas.

Hela det resonemang som alltsd fordes i MKB-processen i samband med framta-
gandet av nuvarande flygvigar utgick siledes frin att spridningssparens bredd vari-
erade 6ver olika strickor och faser i startproceduren, och att luftfartygen i de valda
alternativen kunde hélla sig inom ett mer koncentrerat och forutsigbart omrade.
»Flygplatsen har dirfor anvisat flygvigskonstruktérerna att de skall skapa forslag
pé flygvigar som si langt mojligt samlar trafiken vil lings den nominella fardlinjen
i framforallt den tidiga flygfasen dd trafiken befinner sig pé ligre hojder” (Luft-
fartsverkets Utredningar i miljomal, M 118-01, Augusti 2007, Flik U3, tex. s. 45). Att
da sedan kring dessa flygvigar ligga ett statiskt spridningsspar om 2 nautiska mil,
d.v.s. nira 4 kilometers bredd, inda ifrin startbanan inom vilket tillsynsmyndighet-
en skulle férhindras inblick och Swedavia skulle fi ett carte blanche att utforma
verksamheten enligt sitt eget gottfinnande stir i direkt motsittning till dessa intent-
ioner och skulle natutligtvis inte ha kunnat accepteras om det pa vederborligt sitt
hade presenterats och konsekvensbeskrivits i en MKB.

Men saken 4r nu den att dessa statiskt utformade spridningskorridorer om 2 nau-
tiska mil frin startbanan och fram till den punkt luftfartygen far limna SID aldrig
har genomgitt vederborlig miljoprévning. I nuvarande ansékan, som den hir ak-
tuella domen giller, presenteras detta villkor blott som ett 6vertagande frin det
tidigare gillande tillstindet (Swedavias Ansokan om nytt miljotillstind for verksamberen
vid Giteborg Landvetter flygplats, Huvuddokument, daterat 2013-03-15, s. 20). Konse-
kvenserna av detta huvudvillkor finns dock ingenstans omnamnt i MKB:n. Ja, det




tinns alltsa 6ver huvud taget inte ndmnt i MKB:n. Méjligen vill aktiebolaget genom
sin formulering i ansékan ldta paskina att det redan miljdprévats 1 MKB:n f6r det
tidigare gillande tillstindet, vilket i och for sig saknar betydelse for det aktuella
malet, men faktum ér att under hela den MKB-process som ovan beskrevs rérande
det nya flygvigssystemet nimndes aldrig nagra sidana statiska grinser, och i sjilva
MKB:n fér det da nya flygvigssystemet nimns heller inget om detta. Konsekven-
serna av ett si centralt villkor som det hér 4r frigan om borde natutligtvis ha tagits
upp noggrant i savil samrad som i sjilva MKB-processen for att kunna sigas ha
genomgitt vederbérlig miljoprovning. Istillet framhéivdes i MKB:n som ldg till
grund for det tidigare tillstandet, behovet av att utforma flygvigarna pa ett satt
som skapade si stor fGrutsdgbarhet och si koncentrerade flygspar som mojligt
(Luftfartsverkets Utredningar i miljomal, M 118-01, Augusti 2007, Flik U3, t.ex. s.
45). De spridningsspar som skulle gilla f6r de olika flygvigarna var inga andra 4n

de som hade presenterats i den vidhingande utredningen:

”De i den tekniska utredningen berdknade spridningsomridena f6r varje
SID kommer att ligga till grund fér utformningen av korridorer f6r upp-
f6ljning. Det dr av vikt att den faktiska storleken pd korridorer kan prévas
under en period for att sedan méjligen justeras.” (Luftfartsverkets Utred-
ningar i mifjomal, M 118-01, Augusti 2007, Flik U3, s. 155)

Det radde alltsd ingen tvekan om att spridningskorridorerna skulle utformas i en-
lighet med de i utredningen beriknade spridningssparen. Fér den ovan ndmnda
flygvigen Sodra sparet betydde detta f6ljande spridningsspér enligt MKB:n:
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Figur 2. Karta frin den tekniska beskrivningen i den MKB som lag till grund for det tidi-
gare milj6tillstindet f6r Landvetter flygplats. Kartan visar enligt bildtexten ”Berdknad
spridning av all jettrafik som f6ljer SID fran bana 217, lings Sédra sparet (Luftfartsverkets
Utredningar i mifjomal, M 118-01, Augusti 2007, Flik U3, s. 165, karta 84).

Med detta godkidndes MKB:n och de nya flygvigarnas strickning genom dom i
oktober 2008:



”Slutliga villkor

1. Ankommande och avgiende trafik som framférs enligt Instrument
Flight Rules (IFR) ska i huvudsak avvecklas efter det féreslagna
SID/STAR-systemet med tillhérande regelverk (BCL-FT och féljdfére-
skrifter). Minst 90 % av startande IFR-trafik ska som riktviirde* framf6ras
inom féreslagna flygstrak (SID).” (Dom 1 Miljédomstolen i Viners-
botg, 2008-10-08, mal M 118-01, s. 4).

Aterstod gjorde nu den i MKB:in nimnda frdgan om prévning av de beriknade
spridningskortidorernas exakta utseende. Dessa skulle ju ”prévas under en period
for att sedan mojligen justeras”. I domens formuleringar lyckades dock nu Luft-
fartsverket/Swedavia, sd att sdga bakvigen, f6ra in en formulering om att “ut-
gingspunkten bor vara att samma noggrannhet ska anvindas som nir flygvigar
konstrueras for ett P-RNAV-system, dvs.= 1 NM frin den nominella flygvigen”
(Dom i Miljddomstolen i Vinersborg, 2008-10-08, mal M 118-01, s. 4). Utgings-
punkten skulle alltsi nu vara nagot helt annat 4n de “beriknade spridningsomra-
dena for varje SID” som &verenskommits i samrid, behandlats “som grund for
utformningen av korridorer f6r uppfoljning” i den nyss godkinda MKB:n och just
hade fastslagits genom dom. Denna nya “utgingspunkt” férdes dessutom in helt
utan att konsekvenserna beskrevs, vilket val till viss del kan forklara remissinstan-
sernas villrdighet 1 fragan.

Dryga tva 4r senate redovisade Swedavia den begirda utredningen, men den hand-
lade nu inte om hur de ”beriknade spridningsomridena f6r varje SID” hade fun-
gerat som MKB:n och domen 2008 hade férutskickat, utan vad man nu hade mitt
var i stillet i vilken utstrickning flygplanen har héllit sig inom flygvigskorridorer
+1 NM frén den nominella flygvigen”. Bolaget kunde stolt proklamera att under
2010 hade ca 96 procent av alla flygplan héllit sig inom dessa flygvigskorridorer, vilket
vil i och f6r sig kunde f6refalla métdigt imponerande med tanke pé att dessa korrido-
rer var omkring dubbelt si breda som de spridningsspar som man beskrivit f6r 90%
av trafiken i MKB:n, och som var det som man egentligen skulle ha utrett. Bolaget
féreslog nu att 90 procent av startande trafiken som ett riktvirde skulle framféras
inom flygstrik med en noggrannhet av £1 NM frin den nominella flygvigen. Att de i
samrdd och MKB presenterade beriknade spridningssparen aldrig berérdes férklara-
des inte, men de férbigicks uppenbatligen mot bakgrund av det utan beligg framférda
pastdendet att nir “en flygvig baserad pA P-RNAV konstrueras kan det ske med en
noggrannhet med 1 NM, d.v.s. tekniken garanterar inte hégre noggrannhet”. Detta
var ju ett ytterst mirkligt pastiende eftersom alla de spridningsspar som hade berik-
nats i MKB:n, tex. S6dra sparet ovan, var lingt mer begrinsade till sitt omfing. Till
detta fogades dock nu det avgorande argumentet: “Flygvigskorridorerna vid flygplat-
sen kan dirfér inte utformas och féljas upp med en hégre noggrannhet.” Som vi strax
skall se &verensstimmer detta inte alls med verklighet, men trots remissinstansernas
litt 6verrumplade reservationer démde domstolen nu dndd enligt bolagets formule-
ring: ”Bredden av flygvigskorridorerna faststalls till £ 1 NM (Nautisk mil) frin de
nominella flygvigarna” (Dom i Mark och miljédomstolen i Vinersborg, 2011-06-27,
méal M 118-01). Vad var det d4, undrade vin av ordning, f6r spridningsspir som hade
behandlats i MKB-processen?

Det ir denna, pa litt kuppartat sitt inférda definition av spridningssparens bredd, som
bolaget nu ograverad vill féra 6ver i det nya tillstindet. Det dr dock alltsd viktigt att
komma ih4g att denna definition i det tidigare tillstindet inférdes utan miljéprévning i




direkt strid med intentionerna i miljckonsekvensbeskrivningen, och motiverades med
helt obestyrkta, och bevisligen felaktiga pastienden. S dr ocksa fallet i den nu aktu-
ella tillstdindsansokan. Hir hivdas helt kort, och utan nirmare angivelse av kalla,
att ”Den tillimpade P-RNAV-tekniken kan inte anges med hogre noggrannhet dn
+ 1 nautisk mil” (Swedavias Ansékan om nytt mifjitillstind for verksambeten vid Goteborg
Landvetter fhygplats, Huvaddokument, daterat 2013-03-15, s. 20). Detta ar oriktigt.
Det kan atminstone inte gilla i det dgonblick nir flygplanen limnar startbanan och
fram il férsta svingpunkt, och férhoppningsvis inte heller nér ankommande tra-
fik nirmar sig landningsbanan. Hade pastiendet varit riktigt hade P-RNAV-
tekniken naturligtvis aldrig godkints.' Som vi strax skall se 4r dock precisionen
langt storre 4n den uppgivna, och méjligheterna till uppféljning mycket goda. Att
lata ett s& oklart, 16st grundat och svagt forankrat villkor, med s stora och out-
redda konsekvenser, ges en sidan vikt som Swedavia uppenbarligen nu vill tillmita
det, 4r helt orimligt och dessutom oférenligt med svensk miljolagstiftning.

Grund f6r forslag

Det finns istillet en sjilvklar utgingspunkt £6r hur dessa flygvigar skall utformas,
namligen de modeller som legat till grund f6r de bullerberikningar som gjorts i
MKB:n till den aktuella ansékan. Tillsynsmyndigheten bor ju ndmligen inte bara ha
mojlighet att kontrollera att flygtrafiken koncentreras till de nominella flygvigarna,
utan bér ju ocksa fi férutsittningar att kontrollera att den gor det just pa ett sidant
sitt att det 6verensstimmer med den tillstindsgivna bullerspridningen i den av
domstolen godkinda MKB:n.

I bullerutredningen till den nu aktuella MKB:n finns ocks4 ett material som limpar
sig utomordentligt vil for detta dndamal. Vi stiller oss visserligen frigande il var-
for denna utredning gjorts enbart pa grundval av hur flygplanen verkligen flugit,
utan hinsyn till att detta inte helt 6verensstimmer med hur de borde flyga enligt
en jamn fordelning lings den nominella flygvigen. Rimligen botde ju modellen £6r
berikning utifrin det aktuella trafikflddet ha kortigerats mot en sidan f6rdelning,
vilket hade varit fullt mojligt att géra om man hade valt den principen enligt aku-
stiker Martin Wall p4 Swedavia som utfort berikningarna. Konsekvensen av den
valda modellen har blivit att bullerkutvorna i exempelfallet S6dra sparet har fatt en
ngot stérre nordostlig utbredning 4n de skulle haft och t.ex. har kommit att pa-
verka titorten Eskilsby-Snugga i hogre grad dn annars skulle ha blivit fallet. Det ar
principiellt viktigt att detta korrigeras, eftersom det dr de nominella flygvigarna
som iér faststillda genom MKB-process och dom fér att leva upp till bista sikerhet
och miljé, inte hur planen flyger. “Precis som annat buller bor flygbuller i f6tsta
hand reduceras vid killan, dvs. flygplanet” Boverket, Fhgbuller i planeringen (2009),
s. 3).

! Sjdlva postulatet att P-RNAV-tekniken (nu ofta kallad RNAV 1), inte skulle kunna tillimpas
med hogre precision &n + 1 nautisk mil synes i sig bygga pd en forvréngning av det ofta uppre-
pade faktum att denna teknik lever upp till kravet om att klara minst “an accuracy of £INM for
at least 95% of flight time” istillet for som tidigare teknik B-RNAV som skulle klara minst
£5NM.
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Figur 3. Karta frin ansékans tekniska beskrivning som visar Soédra spitrets nominella
strickning (Swedavias Ansokan om nytt miljitillstand for verksambeten vid Goteborg Landyetter flygplats,
2013-03-15, TB Del I, Bilaga 2, Utredningar flygvigssystemet, daterad 2013-02-15, s. 14, figur nr.
8.)

Likvil finns det en sjilvklar och logisk koppling mellan bullerutredningen och fri-
gan om flygvigarnas bredd. Om luftfartygen nidmligen inte beter sig som forvintat
i bullerberikningen, och bullerspridningen blir storre 4n denna angivit, lever aktie-
bolaget inte upp till férutsittningarna f6r detta tillstind.

I det material som redovisas i den nu aktuella bullerutredningen framgar ocksi att
precisionen i P-RNAV-navigering 4r mycket stor, men hir framgir dven att plan
utan denna teknik mycket vil kan folja ett mer begrinsat spar. Trafiken gar dessu-
tom alldeles utmirkt att berikna i forvig, och faktum 4r att spridningen nu visat
sig ha blivit just den man férvintade i den tidigare MKB-processen. Hir kan vi
dter ta Sédra sparet som exempel. Ovan atergavs tvd beriknade fordelningar av
trafiken lings S6dra sparet som Luftfartverket presenterade dels i en samridshand-
ling 2006 (figur 1), dels i MKB:n fran 2007 (figur 2). I MKB:n redovisade Luft-
fartsverket dessutom féljande karta fOr att illustrera “Berdknad spridning av jettra-
fik ... under 10.000 fot” — alltsd det som senare blev tillstindsgivet for trafik lings
denna flygvig:
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Figur 4. Utsnitt ur karta fran den MKB som lag till grund for det tidigare milj6tillstindet
f6r Landvetter flygplats, som visar berdknad spridning av all jettrafik under 10.000 fot (Luft-
fartsverkets Utredningar i miljomdl, M 118-01, Augusti 2007, Flik U3, t.ex. s. 91, karta 33).

Berikningarna gav alltsd en tydlig indikation om vilket spridningsspar som den
nominella flygvigen Sodra spéret skulle avsitta, och det handlade inte om en kor-
ridor om * 1 nautisk mil utan blott halften i de mest komplicerade faserna. I bul-
lerutredningen till den nu aktuella MKB:n redovisas nu det verkliga utfallet som
det uppmittes under en treménadersperiod i borjan av 4r 2010. Det ér intressant
att notera att detta gestaltar sig enligt f6ljande monster, vilket ocksa 4r det utfall
som kommit att att ligga till grund f6r bullerberikningarna:

Figur 5. Utsnitt ur katta som visar en *Tithetsbild av alla registrerade radarspar med fird-
plan under de tre férsta manaderna ar 2010” (Swedavias Ansikan om nyit miljitillsicnd for verkesam-
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heten vid Goteborg Landvetter flygplats, 2013-03-15, Miljokonsekvensbeskrivning, bilaga 7, Resultat av
bnllerberdkningar inkl. metodbeskrivning, daterad 2013-01-25, s. 20, figur 5).

Bilden visar alltsd att de teoretiska berdkningar som ldg till grund utvecklandet av
Sédra spéaret mycket exakt utpekade var jettrafiken skulle komma att flyga bide
med och utan P-RNAV-utrustning. Denna bild kan emellertid vara ndgot missvi-
sande dels eftersom den inkluderar luftfartyg utan P-RNAV-teknik, dels darfor att
korsande flygspar fran andra flygvigar ger intryck av att spridningen ir storre 4n
den faktiskt 4r. I den tekniska beskrivningen till ans6kan finns dock en karta som
tydligare visar det exakta utfallet av den P-RNAV-styrda trafiken. Hir 4r det hela
ocksd mer 6verskadligt eftersom det bara handlar om en enstaka ménad:

paco

Grans forhog
koncentration

i A\ \ 2,
Figur 6. Utsnitt ur karta som visar: ”Flygspar fran P-RNAV utrustade flygplan for en ma-
nad for avgiende trafik frin bana 21. I den inledande delen av flygningen befinner sig flyg-
planen under 6500 fot MSL (2 000 meter) och ér firgade gréna. Enstaka flygplan har upp-
natt hojd da de tillits limna SID:en (blda spar) men i stort, befinner sig alla flygplan pa
SID. Streckad linje illustrerar omriade dér spridning skapas tack vare att en del flygplan
ldmnar SID. Flygplan som fortfarande ligger kvar pa SID, har antingen inte uppnatt h6jd
da det ér tillatet att limna SID, eller kvarligger pa SID av trafikskil.” (Swedavias Ansikan om
nytt miljotillstand for verksambeten vid Goteborg Landvetter flygplats, 2013-03-15, TB Del II, Bilaga 2, Ut-
redningar flygvigssystemet, daterad 2013-02-15, s. 23, figur 14).

Hirav framgar att den uppgift som framfordes i samraden 2006 om att P-RNAV-
utrustade flygplan kan hiélla sig inom en korridor om ca 800-meters radie faktiskt
stimmer. Swedavia har siledes genom sin MKB och sin tekniska beskrivning pa
alldeles egen hand bevisat att forst och frimst P-RNAV-tekniken, men dven de
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mer traditionella navigeringsmetoderna, tilliter en lingt hogre grad av precision dn
+ 1 nautisk mil, inte minst s4 linge som planen flyger rakt ut frin startbanan, men
iven senare, i mer komplicerade faser av startproceduren gér det att koncentrera
trafiken med mycket hogre triffsikerhet. Bilden for hela flygplatsen, som visar var
gott och vil 6ver 90% (bekriftat 2015-06-26 av Martin Wall, Swedavia, som gjort
berikningarna) av all trafik pa flygplatsen (d.v.s. inklusive icke P-RNAV-utrustade
plan) verkligen flyger ser ut sa har:

§39EFEIA

3
3]

i
H

Figur 7. Bildtexten lyder: *Téthetsbild av alla tegistrerade radatspar medwféirdplan under de
tre forsta manaderna ar 2010. Luftrummet 4t uppdelat rutor om 100 m x 100 m och de rutor
som &verflygs mer 4n en ging var tredje dag 4r markerade med bla firg. Gron firg visar
dverflygningar mer 4n en gang vatje dag och rdd firg visar mer 4dn 10 6verflygningar per
dag.” (Swedavias Ansikan om nyit miljitillstind for verksambeten vid Giteborg Landvetfer fhygplats, 2013-03-
15, Miljskonsekvensbeskrivning, bilaga 7, Resultat av bullerberdkningar inkl. metodbeskrivning, daterad
2013-01-25, s. 20, figur 5).

Vad vi ser markerat pa denna bild 4r alltsa vilka omrdden som &verflygs minst var
tredje dag. Det visas alltsi tydligt av dessa bilder att det inte i nigot fall finns be-
hov av statiska flygvigsbredder av s& enormt format som 2 nautiska mil, d.v.s. 3,7
km, redan frin startbanan.
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I tex. Storbritannien klarar sig flygplatsetna sedan gammalt med flygkorridorer
som har en maximal bredd om *1,5 km, och nyligen presenterade en expertutred-
ning forslaget att infora korridorer om £750 meter pd London Gatwick, men kot-
ridorer om +250 meter ansigs fullt tekniskt méjliga och utreddes som alternativ.
P4 i stort sett alla flygvigar skulle det ga att hélla ”almost all aircraft within +250m
of the route centreline”. T ett ovanligt komplicerat fall med en flygvig som inne-
holl en U-sving om 180° just efter start kunde spridningen méjligen bli lite storre
men 4ven i detta extrema fall forvintade man endast enstaka plan utanfér 750
meter frin den nominella linjen [For the realigned RWY 26
BIG/CLN/DVR/LAM route the disttibution may be slightly wider as the proce-
dure involves an 180° turn, however, even in this extreme case we would expect
few aircraft to be outside 2750m of the centteline”] (Ipsos MORI, London Airspace
Change. Final Report, December 2014, Appendix G: Theoretical populations count
compatrisons, s. 2.)

Vi sammanfattar: Mot bakgrund av vad som framkommit ovan kan det alltsd kon-
stateras att det varken dr omojligt att planera, berikna, flyga eller flja upp sprid-
ningsspar som dr visentligt mer koncentrerade 4n 1 nautisk mil. Luftfartsver-
ket/Swedavia har sjilv gjort det i en rad fall, och det kan sirskilt tydligt visas i fallet
Sédra sparet. Hir planerade och beriknade Luftfartsverket noggrant redan 2006
ett trattformad och visentligt smalare spridningsspar kring den nominella flygva-
gen, med ett spridningsmonster f6r 90% av trafiken, vilket framgar av figur 1, 2
och 4 ovan. Detta framstilldes ocksi som foérdelaktigt jimfért med alternativen
just eftersom det spred trafiken mindre 4n de skulle gora. I den till nuvarande an-
sokan fogade MKB:n presenteras uppfoljningar av det faktiska trafikutfallet som
visar att dessa berikningar stimde oerhort val. Att precisionen dr mycket hogre
bekriftas ocksd av ett nirstiende internationellt exempel. I en ny utredning r6-
rande Gatwick airpott, som i méngt och mycket liknar Géteborg Landvetter, har
det framhallits att det kring i stort sett alla flygvigar 4r méjligt att planera sprid-
ningsspar om T 250 meter som skulle rymma i stort sett alla plan. I ett komplicerat
fall med U-sving i en mycket tidig fas av startproceduren, ser man dock anledning
att g upp till = 750 meter.

Vi star dirfér frigande infor de skil som aktiebolaget framf6r pd sidan 20 i sin
ansokan till stéd for att f3 halla sig med korridorer om 2 nautiska mil, ndmligen att
P-RNAV-tekniken inte “kan anges med storre noggrannhet 4n * 1 nautisk mil”.
Lika mirkligt finner vi det vara att man pi detta sedan staplar att alla plan inte
innu har P-RNAV-teknik och dirfoér skulle behova dnnu storre felmarginal 4n
dessa 3,7 kilometer generell bredd, nigot som faktiskt direkt motsigs av det
material som redovisas i t.ex. figur 7 ovan, som alltsd 4r himtad frin den till anso-

kan bifogade MKB:n.

Detta 4r omstindigheter som Swedavia rimligen borde vara vil medvetna om och
insatta i. Vi ser det som synnetligen allvarligt att de trots det, i en dylik verksam-
hetsspecifik teknisk detaljfriga som andra aktorer rimligen har svart att faktiske
beddma, viljer att fora fram ett si uppenbart oriktigt pistienden bide till remissin-
stanser, domstol och allminhet. Enligt vir mening bekriftar det att bolaget agerar
pé ett otillférlitligt sitt och bor sta under mycket hirdare tillsyn 4n vad som hittills
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vatit fallet. De tillstindsformuleringar som skall reglera verksamheten maste darfor
ocks4 vara mycket precist formulerade, for att ge utrymme f6r minsta méjliga god-
tycke i tillimpningen frin bolagets sida.

Slutsatser och dndringsforslag:
a. Spridningsspar

Spridningen lings flygvigarna framgar alltsa mycket tydligt i den aktuella miljékon-
sekvensbeskrivningen, och i den tekniska beskrivningen till ansékan, samt i flera
fall iven i det material i den tidigare MKB:n (frin augusti 2007) som huvudsakligen
lag till grund for det aktuella flygvigssystemet. Det hir redovisade materialet visar
otvetydigt att den trafik som navigerar med P-RNAV-teknik 4r mycket forutsigbar
och kan dirigeras med synnerligen hog precision vid start (figur 1, 2, 4 och 6 ovan).
P-RNAV-teknikens eventuella begrinsningar kan sdledes inte ligga till grund for
utformandet av flygvigarnas spridningsspar. Istillet 4r det plan utan denna teknik
som utgdr begrinsningsproblemet. I de bullerberdkningar som utforts i MKB:n
redovisas spridningskortidoter inom vilka 6ver 90% av den faktiska trafiken, inklu-
sive dessa plan, verkligen flyger (figur 5 och 7 ovan). Med hinsyn till att luftfartyg
utan P-RNAV i allt hégre grad kommer att fasas ut de nirmaste dren, och ersittas
av plan med P-RNAV-teknik, kan det forutsittas att andelen plan som styrs med
den stora exakthet som redovisas f6r P-RNAV-teknik i figur 6, kommer att oka.
Saledes finns ingen risk att andelen som inte klarar att halla sig inom de faktiska
spridningsspar som bullerutredningen utpekat (figur 5 och 7) kommer ait oka.
Tvirt om. Med en 6kad andel P-RNAV-utrustade plan kommer precisionen att
dka. Den faktiska begrinsningszonen for spridningen kommer dérfor i realiteten
att minska in mer. Koncentrationen och férutsigbarheten kommer saledes att dka.
Det finns didrmed ingen anledning att ha bredatre spridningsspar f6r 90% av trafi-
ken, in de faktiska spridningsspar som redovisats i figur 5 och 7 ovan. Detta for-
anleder féljande formulering i dndringsforslagets forsta del:

Minst 90 procent av avgdende lufifartyg skall, fram till den punkt dér avvikelse
ar tilléten, folja SID, och skall dérvid framfiras inom spriduingsspér ntformade
i Gverenssicimmelse med bullerberikningama i ansokans miljokonsekvensbe-
skrivning,

Finner domstolen emellertid av ndgot skil att ett fast matt bor anges dr det viktigt
att detta inte framstir som en generell bredd frin startbanan, utan anges till en
maximal bredd, vilket ofta ir fallet pi andra flygplatser. Eftersom man inte ens i
Storbtitannien anvinder nigot annat 4n meter och kilometer i sammanhanget bor
detta f6r enkelhetens och genomskinlighetens skull dven anvindas vid Goteborg
Landvetter Airport. Det bér ocksd goras en uppdelning mellan vad som giller fox
P-RNAV-utrustade plan och plan utan denna teknik, for att inte en bredare korri-
dor dn nodvindigt skall bli fortsatt gillande trots att den ildre tekniken inom nigra
ir har fasats ut. I andra hand féreslar vi dirfor en andring av tillstdndets lydelse till:

Minst 90 procent av avgiende lufifartyg med P-RNAV skall folja SID och
skall déirvid framfiras inom ett spridningsspar om maximalt * 750 meter frin
den nominella flygvéigen fram till den punkt dir de far limna SID. Lufifartg
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som dnnu inte ntrustats med denna teknik skall framforas inom maximalt =

1000 meter fran den nominella flygvégen.

Vi menar att begreppet “flygvigskorridoretr” bor undvikas f6r att motverka miss-
toérstind och sammanblandning med den nominella flygvigen.

b. Koncentration av trafiken

Tillsynsmyndigheten bor ha méjligheter att pa ett enkelt sitt folja upp i vilken grad
luftfartygen verkligen foljer de anvisade nominella flygvigarna. Kontakter med
Linsstyrelsen i Vistra Gétaland har, som ovan nimnts, visat att detta idag inte 4r
fallet. I de kvartalsvisa rapporter som hittills stipulerats, och som idven fordras av
nuvarande tillstdnd, har alltsd Swedavia endast redovisat “avvikelser”, d.v.s. de plan
som av nagon anledning inte lyckats hélla sig inom tvd nautiska mil. Detta ar allde-
les otillrackligt. Istillet skall en redovisning gbras som visar att 90% héller sig inom
spridningskorridorerna, och dven redovisar hur trafiken fordelar sig inom dessa
korridorer i férhallande till den nominella flygvigen. Riktmirket bor vara en for-
delning i linje med den modell som ligger till grund f6r bullerberdkningarna i mil-
jokonsekvensbeskringen. Dessa uttrycks pa féljande vis i miljékonsekvensbesktiv-
ningens huvuddel:

"Spridning langs flygvdgar

For savil landning som starter enligt instrumentflygregler IFR30 har sprid-
ningen lings anvéinda flygvigar beaktats. Detta har skett genom att flygro-
relserna lings utnyttjade flygvigar har férdelats pd fem spridningsspir en-
ligt anvisningar i berikningsmetoden ECAC Doc 29. Andelen flygrorelset
p4 spridningssparen uppgar till f8ljande:

Huvudspar 39 % av flygrérelserna
Tvi sidospér 24 % av flygrérelserna vardera
T4 yttre sidospér 6,5 % av flygrorelserna vardera”

(Swedavias Ansikan om nytt miljorillstand for verksambeten vid Gotebory Landveiter fhg-
plats, 2013-03-15, Miljckonsekvensbeskrivning, Jonkoping 2013-03-06, s. 88)

Det ar viktigt att tydlighet hir foreskrivs eftersom aktiebolaget hittills inte pé eget
initiativ f6rmétt prestera detta. Redovisningen kan i huvudsak ske enligt den mo-
dell som féljts vid framstéllandet av den “tithetsmodell” och den manadsvisa f61-
delning av trafiken som aterges i figur 5, 6 och 7 ovan.

Det dr emellertid av stor principiell vikt att de faktiska spridningsspar som skall
komma att gilla utformas med utgingspunkt i de nominella flygvigarna. Det ir
dessa som tagits fram och miljoprévats som sammataget bista alternativ ur
sikerhets- och miljésynpunkt, och vunnit laga kraft genom dom, inte hur planen
sedan viljer att flyga. Stimmer det faktiska utfallet inte 6verens med den nominella
flygvigen strackning skall detta inte kunna innebira att avvikelse blir norm. Det ir
istillet flygledningens uppgift att forbittra flygrorelserna sa att de stimmer bittre
6verens med den genom milj6prévning faststillda nominella flygvigen. Hirav
foljer siledes foljande foreslagna tillstindsformulering som fortsittning pé
ovanstiende:
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Dock skall dessa berikningar korrigeras si att de grundar sig pd de nowsinella
[fhgvigarnas strickning, inte den faktiska trafiken vid en specifik tidpunkt.
Tillsynsnryndigheten skall kontinuerligt, minst varje Rvartal folja npp att trafi-
ken pd fireskrivet stt tydligt koncentrerar sig kring de nominella flygvigarna.
Swedavia skall varje kvartal forse tillsynsmyndigheten med ett sadant nnderlag
att denna kontroll blir enkel att utfora.

Skulle domstolen vilja den formulering ovan som anger en maximal bredd for
spridningsspéren yrkar vi pa foljande:

Tillsynsmyndigheten skall kontinuerligt, minst varje kvartal folja npp att trafi-
ken pa fireskrivet séit tydligt koncentrerar sig kring de nominella flygvagarna pa
ett sdtt som i huvndsak Gverensstammer med bullerberikningarna i ansikans
miljokonsekvensbeskrivning. Swedavia skall varje kvartal forse tillsynsmyndig-
heten med ett sadant underlag att denna kontroll blir enkel att ntfora.

steokskokskskok ok skkokskok sk sk skokokskskskokskskskotokskskskokokokoskskokskakok skokokskoktokokok
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2. Ovriga yrkanden

Yrkande 2:1
Rérande villkor 3:1v
Begird dndring
Domens lydelse (s. 3):

iv. Tidigaste tilliten avvikelse fran SID LABAN nordost frin bana
21 (Sédra sparet) dr nir luftfartyget uppnatt ligst héjden 10 000 fot
(3 050 m) MSL eller vid den héjd dd bullernivin pa marken
understiger maximal ljudniva 60 dBA.

Skall 4ndras till:

iv. Tidigaste tilliten avvikelse fran SID LABAN nordost frdn bana
21 (Sédra sparet) dr nir luftfartyget uppnatt lagst héjden 10 000 fot
(3 050 m) MSL.

Grund {6t 6verklagandet i denna del

S4 sent som december 2009 fastlog Mark- och miljééverdomstolens nuvarande
flygvigssystem genom dom i méal M 8675-08. Luftfartsverket/Swedavia
&verklagade, men Hogsta domstolen nekade prévningstillstind (i mél T-404-10).
Dirmed sattes punkt pi den svitlSsta frigan om hur avgiende trafik frin bana 21
mot nordost skulle avvecklas. Resultatet blev i hég grad en dtergang till den flygvig
som hade utformats for denna trafik redan vid flygplatsens éppnande 1977. Efter
4ratal av kaos i luftrummet 6ver nitliggande titorter intrddde dntligen ett tillstind
av ordning och forutsigbarhet. Detta var ocksé precis vad Mark- och miljééver-
domstolen ville 4stadkomma.

Nu tog det dock bara nigra ménader innan Swedavia, trots nederlag i landets
hégsta domstol, 6ppnade en ny process, genom den nu foreliggande ansdkan, dar
man nu forst dter ville prova flygvigens strickning, Istillet f6r Sédra sparet ville
man nu dnnu en ging se om det gick att etablera det som pa figur 1 ovan, frin ett
samrad 2006, kallades Notra spiret och som ganska omedelbart hade férkastas
som alternativ d4. Detta alternativ visade sig nu dnnu en ging omdijligt att lansera
med hinsyn till antalet bullerdrabbade, och forslaget Gvergavs. Istillet provades nu
en ny vag att komma runt Mark- och miljééverdomstolens och HD:s utslag. Man
ville kunna lata luftfartygen avvika frin SID nir de bullrade mindre 4n 70 db(A)
vid marken. Detta ir ett villkor som Oppnar for en godtycklighet i tillimpningen
som méts med bivan i de omriden som lidit av de tidigare decenniernas kaos.

Anledningen till detta framgar ganska tydligt av féljande karta:
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Figur 8, Utsnitt ur karta som enligt bildtexten visar ”Uppskattning av
flygvigsvinst med ett villkor som tilliter flygplan att limna SID nir
bulletexponeting pa matken understiger 70 dB(A). Exempel SID mot
nordost fran bana 21.” (Swedavias Ansikan om nytt miljotillstand for verksambeten vid
Géteborg Landvetter  flygplats, 2013-03-15, TB Del II, Bilaga 2, Utredningar
flygvigssystemet, daterad 2013-02-15, s. 20, figur 11).

Vi noterar hiir begreppet flygvigsvinst” i bildtexten. Genomgéende beskriver
aktiebolaget ocksi forkortade flygvigar som “miljévinst”. Att det 4r nigon form av
vinst for aktiebolaget och dess kunder flygbolagen det 4r fraigan om rader det vil i
och fér sig ingen tvekan om, men att det skulle vara en sammantagen vinst for
miljén ir bolaget timligen ensamt om att anse. Det tekniska ridet vid Mark- och
miljddomstolen i Vinersborg, Joen Morales, noterar: ”Flera remissmyndigheter har
hirvidlag framhillit att bullerfrigorna ska viga tyngre 4n den reduktion av
klimatgasutslipp som majliggdrs genom den nya tekniken. En uppfattning som
inte fullt ut tycks delas av bolaget” (Tekniska ridet Joen Morales, Redogorelse f6r
skiljaktlig uppfattning rorande tidsbegrinsning av tillstindet, Matk- och
miljddomstolens i Vinersborg dom 2015-06-17, nr. M1030-13, s 3).

Det ir emellertid virre 4n si. De viktigaste remissmyndigheterna dr har Lins-
styrelsen i Vistra Gotaland och Naturvardsverket. Bada slir fast att den skillnad
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dessa flygvigsforkortningar gor pd klimatpaverkande utsldpp dr obetydlig. Lins-
styrelsen framhéller att minskningen i utslipp till luft i bolagets samlade forslag av
flygvagsforkortningar ar i det nirmaste forsumbar” (Mark- och miljddomstolens i
Vinersborg dom 2015-06-17, nr. M1030-13, s. 145). Naturvirdsverket talar om
“den lilla, marginella dkning av klimatpaverkande utsldpp” som skulle aktualiseras
om bolaget inte fir igenom sina flygvigsforkortningar (ibid., s. 169[1657%)). Det ar
detta som bolaget inte bryr sig om, utan trotsar, genom att fortsitta hivda
miljévinst” som en stor fordel med sina nya bullermattor &ver tusentals boende.
Det ir litt att fi intrycket att det hela handlar om nagot annat, siésom Okad
godtycklighet och oforutsigbarhet. Detta leder namligen till 6kad rorelsefrihet £6r
bolaget och minskade férutsittningar till effektiv kontroll av verksamheten for
tillsynsmyndigheten, vilket i sin tur leder till storre svirigheter for &vrig samhalls-
planering i kringliggand omraden.

Till myndigheternas konstateranden kan emellertid liggas att vinsten sannolikt 4t
mindre 4n den bolaget sjilvt uppger, atminstone i ett fall som Sédra spiret. En
snabb sving omedelbart efter start 4r ndmligen mer energikrdvande 4n en mer
ritformig stigning. Bolaget har inte tagit hinsyn tll detta utan riknar bara
distansen av alternativen gingrat med en snittférbrukning f6r flygplan i allménhet:
”Berikningen 4r baserad pa antagandet att ett flygplan férbrukar cirka 6 kg brinsle
per nautisk mil.” (Swedavias Ansikan om nytt miljotillstand for verksambeten vid Goteborg
Landvetter flygplats, 2013-03-15, TB Del 11, Bilaga 2, Utredningar flygvigssystemet,
daterad 2013-02-15, s.. 21 not 9) Vinsten ir siledes, dtminstone i fallet Sédra
sparet, mindre 4n den ”férsumbara” som bolaget riknat fram. Teoretiskt sett kan
det faktiskt till och med handla om en energiférlust, eftersom denna typ av
operationer ofta ir extremer i forhéllande till flygmotorernas optimala vetknings-
grad. Ytterligare ett problem med en skarp sving just efter start 4r att planen dgnar
sin energi till att svinga istillet for att stiga. Det betyder att ett hégre buller sprids
Gver ett storre omrade. Dessutom blir forutsdgbarheten och precisionen visentligt
mindre, vilket i sig skapar storre bullerpiverkan genom bla. den oro det férot-
sakar.

Boende i flygplatsens nitomriden vet ju emellertid att flyvigsférkortningar har
varit ett stiende tema sedan flyplatsens oppnande 1977, med varierande argument
6ver tid, och med stor oro och oférutsdgbarhet som f6ljd. S6dra spéret utform-
ades 2006 for att drabba si f4 som mojligt, pd minsta méjliga sitt, samt for att
skapa s hog forutsigbarhet som méjligt. En relativt rak utflygning tillat planen att
med stor precision stiga si snabbt som méjligt till hogre héjd dér bullerpiverkan
minskade. Ovriga alternativ forkastades eftersom de férorsakade stor spridning
och oférutsigbarhet, samt Sverflygning pd mycket ldg héjd 6ver titorten Eskilsby-
Snugga, med bla. kommunala verksamheter som f6rskola, skola och fritis, och
stark bullerpiverkan #ven pi titorterna Stora Bugirde, Hillingsjo, Hindas etc.
Samtidigt kunde hela Ingsjéarnas sprickdalssjosystem, som dr ett viktigt rekrations-
omride, drabbas av minst méjliga buller. Det 4r dessutom i sig talande att flygvags-
konstruktérerna 2006 kom till i princip samma l6sning fér avvecklingen av trafiken
frin bana 21 mot nordost som man hade gjort pa 1970-talet, trots att ny
flygplansteknik d& bide fanns tillgangllig och stod i utsikt. Det dr ocksa talande att

2 Vi noterar nu att i den utskickade domen skiljer sig i sidnumreringen frén den digitala kopia
som erhallits frain domstolen. Vi beklagar den oldgenhet detta kan fororsaka.
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den stora oro som hanterandet av denna trafik skapat berodde pa olika intrikata
forsék fran Luftfartverket att forkorta de pd 1970-talet utformade flygvigarna,
trots att det faktiskt var dessa som gillde fram tills att det nya flygvigssystemet
slogs fast genom dom 2008. Det ir saledes ingen tillfillighet att Swedavia nu ater
har tvingats forkasta mojligheten av en férkortning av denna flygvig (Swedavias
Ansikan om nytt miljotillstand for verksambeten vid Goteborg Landvetter flygplats, 2013-03-
15, TB Del 11, Bilaga 2, Utredningar flygvigssystemet, daterad 2013-02-15, s. 61).

Som framgar av kartan ovan (figur 8) skulle emelletid Swedavias nuvarande forslag
om avvikelse vid 70 db(A) att, helt utan férindring av flygvigen, dter skapa ett
fullkomligt bullerkaos kring Ingsjarnas sjOsystem och Over titorterna Oster om
flygplatsen, inte minst Eskilsby-Snugga och de reltivt titt bebyggda omridena upp
mot Stora Bugirde, Hillingsj6, Hindds och Ravlanda. Detta giller ju forstis i extra
h6g grad om detta kombineras med Swedavias tolkning av flygvigsbredder om 2
nautiska mil inom vilka aktiebolaget gér som det vill, utan tillsynsmyndig-hetens
insyn, sdsom vi behandlat i vart huvudyrkande. Aktiebolaget har siledes kommit
pé hur flygvigen efterhand kommer att kunna flyttas till en dnnu mer frikostig
strickning 4n den man utrett. Fér omkringboende ir detta en fatlig princip. Den
betyder att den gastkramning som flygplatsens bulleransprik lagt pid samhills-
utvecklingen i dessa omraden aldrig kommer att litta. Viljer man istéllet att l3ta de
tekniska landvinningarna avsitta sig i mindre bullerzoner kring de befintliga
flygvigarna, 6ppnas, med “férsumbar” klimatpéverkan, fler och fler omriden upp
for utveckling och bittre boendemiljé f6r invdnarna. Detta synes oss vara en
rimligare princip.

Domstolen har nu valt att sinka den av Swedavia féreslagna griansen nir flygplan
skall fa avvika frin SID fran 70 till 60 db(A) for avgdende trafik mot nordost frin
bana 21. Exakt vilka effekter detta i praktiken kommer att fi 4r svért att sdga, men
helt klart dr att det ger utrymme for just den typ av godtycke i tillimpningen som
boende Gster och sydost om flygplatsen efter decenniers erfarenhet ser med s stor
oro. Den fasta h6jd om 10 000 fot som hittills gillt har skapat den ordning i luft-
rummet som remissinstanser och domstolat efterstrivat, men inférandet av en
godtycklighetsfaktor som 60 db(A)” i detta system riskerar nu 4ter att tillintetg6ra
denna ordning,.

En effekt som med sikerhet kvarstir om avvikelse far ske pa en tidigate punkt dn
den hittills tilldtna om 10 000 fot, sdsom 60 db(A), it att de norra delarna av Marks
kommun, lings Ingsj6arnas sydliga strinder kommer att fi visentligt 6kad Gver-
flygning och bullerpi-verkan.’ Efter domen i Mark och miljééverdomstolen 2009,
med stéd av Hogsta domstolens utslag 2010, utgick natutligtvis kommuner och
andra fran att detta beslut skulle gilla, och agerade i sin planliggning utifrin detta.
Vi noterar ocksd att Marks kommun i sitt yttrande rérande Swedavias férslag
tydligt uttalar sig mot en férindring av detta villkor:

”Marks kommun meddelar att den liksom tidigare anser att Gvetflygning av
bebyggelsen vid Ubbhults kapell och notr om det ska undvikas. ... I
samband med édndring av flygvigarna som skedde for ett par 4r sedan

? Hir ligger bl.a. Ingseredshemmet idylliskt vid Vistra Ingsjons Sstra strand, ett stort behand-
lingshem “foér personer med psykiska funktionshinder och missbruksproblematik”, med 26
behandlingsplatser och ca 15 anstillda.
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hivdade kommunen att flygvigen skulle tillimpas s& att &verflygning av
Ubbhult och Hignen skulle undvikas eftersom kommunen hade pibdrjat
en utveckling av omridet. Detta har nu blivit 4n mer aktuellt. I nu gillande
tillstind foreskrivs att nominell flygvig ska foljas tills man natt héjden 10
000 fot. Dirmed undviks Sverflygningar av Ubbhult/Héignen.” (Marks
kommunsttyrelse, Yttrande till Swedavia angiende forslag till nytt tillstind
for Landveter flygplats, 2011-03-09, §37/211, Dnr 2010-204 533).

Slutsats till yrkande 2:1

Vi star siledes nu med ett domstolsutslag som utan, eller méjligen som bést med
»f6rsumbar” minskning av klimatpdverkande utslipp, riskerar att skapa ett nytt
fotlamande bullerkaos fér tusentals boende 6ster och sydost om flygplatsen.
Domstolen har genom att tilldta avvikelse vid 60 db(A) utan godtagbara skil
inkriktat pi det kommunala planmonopolet, trots att Miljééverdomstolen och
Hoégsta domstolen endast £t nagot 4r sedan slagit fast vilka villkor som skall gilla
savil for flygplatsen som for samhillsplaneringen i dess omgivning. Enligt var
mening 4r detta en oacceptabel rittsordning som alltsd dessutom utan nigra
pavisade férdelar har stora negativa konsekvenser for tusentals minniskor. Vi
yrkar dirfér att Mark- och miljééverdomstolen korrigerar domen sé att villkoret
om avvikelse vid buller under 60 db(A) tas bort f6r avgiende trafik mot nordost
fran bana 21.
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Yrkande 2:2

Rorande inledningen till villkor A, godkidnnande av miljékonsekvens-
beskrivning

Begird dndring

Miljokonsekvensbeskrivningen bor korrigeras och kompletteras pé
tva punkter:

1. Bulletberikningarna bot kotrigeras si att de ugir frin de
nominella flygvigarna, och uppdelas pa tvé utfall, ett med all trafik,
ett med enbart P-RNAV-styrd trafik.

2. Bullerberikningarna bor viga in det stora bortfall av trafik pa
denna startande trafik 4t nordost frdn bana 21, som blir effekten nir
Gotalandsbanan 6ppnar under forsta hilften av 2030-talet.

Grund f6r 6verklagandet i denna del

I domens avsnitt A, med tubtiken ”Tillstind” inleder domstolen med att godkinna
den i malet upprittade miljokonsekvensbeskrivningen. Vi yrkar, av skil som
nimndes redan i huvudyrkandet, att bullerberikningarna i denna MKB korrigeras
s tillvida att de kommer att bygga pi att trafiken foljer den nominella flygvigen.
Vi stiller oss frigande till varfér den befintliga utredningen gjorts enbart pa
grundval av hur flygplanen verkligen flugit, utan hinsyn till att detta inte helt
6verensstimmer med hur de borde flyga enligt en jimn f6rdelning lings den
nominella flygvigen. Rimligen borde ju modellen fér berdkning utifrin det aktuella
trafikflodet ha korrigerats mot en sidan férdelning, vilket hade varit fullt méjligt
att gdra om man si onskat, enligt akustiker Martin Wall som utfért berdkningarna.
Konsekvensen av den valda modellen har blivit att bullerkurvorna i exempelfallet
Sodra spitet har fitt en négot stérre nordostlig utbredning 4n de skulle haft och
t.ex. har kommit att paverka titorten Eskilsby-Snugga i hégre grad 4n annars skulle
ha blivit fallet. Det dr principiellt viktigt att detta korrigeras, eftersom det dr de
nominella flygvigarna sdsom de sammantaget sikraste och mest miljéanpassade
alternativen 4r faststillda genom MIB-process och har vunnit laga kraft genom
dom, inte hur planen flyger. Om Sverenstimmelse inte féreligger mellan nominellt
spar och trafikutfall 4r det ddrfor startproceduren som skall férbittras. ”Precis som
annat buller bor flygbuller i foérsta hand reduceras vid killan, dvs. flygplanet”
(Boverket, Fhgbuller i planeringen (2009), s. 3). Utredningen om bullerpaverkan i
sydost borde enligt vir mening 4ven, fér férutsigbarhetens och samhillsplan-
eringens skull, ha tagit hinsyn till det stora bortfall av startande trafik 4t nordost
frin bana 21, som blir effekten nir Gotalandsbanan Oppnar pa 2030-talet.
Rimligen botde dven tvi trafikutfall ha beriknats — ett med all trafik, och ett med
enbart den P-RNAV-styrda trafik som kommer att vara den ensamt gillande om
nfgra ar.
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Yrkande 2:3
Rorande inledningen till villkor A, tillstindets omfattning
Begird dndring

TillstAindets omfattning skall sittas till 90 000 flygrorelser och tidsbegransas till 15
ar fran det att det vunnit verkstillighetstillstand.

Grund f6r 6verklagandet i denna del

I det inledande stycket i avnitt A bestimmer domstolen att, i enlighet med
Swedavias 6nskan, ge tillstind for 120 000 flygrorelser per 4r f6r evinnerlig tid.
Detta bor kortigeras. Vi menar att Swedavias tillvixtberdkningar dnnu en gang ér
allt for optimistiska. Vi anser att det finns tva goda skil att anse detta. For det
forsta underskattar Swedavia effekterna av att Gotalandsbanan nu planeras att sta
firdig i mitten, eller rentav i borjan av 2030-talet. Det kommer da, enligt nu
gillande planer, att ta tvd timmar med tig mellan G6teborg och Stockholm (inte
tva timmar och femton minuter som Swedavia uppger i sin ansékan i enlighet med
ildre planer, Swedavias Awsokan om nytt miljotillstand for verksambeten vid Goteborg
Landyetter flygplats, 2013-03-15, Teknisk beskrivning, del I: Flygplats, s. 19). Hur
som helst, av internationella erfarenheter stdr det klart att pa strickor dir
snabbtigen nirmar sig tvd timmar Ovetlever inte flygtrafiken. Dirmed skulle
omkting 20% av trafiken pa Goéteborg Landvetter Airport sannolikt férsvinna nér
Gotalandsbanan star klar. Bolaget tror visserligen att en viss anslutningstrafik till
Atlanda kommer att bli kvar, men det handlar 4ndd om ett mycket stort
trafikbortfall, i ndmnd storleksordning, som inte fullt ut avspeglats i prognoserna.
Dirtll gér Swedavia i vart perspektiv en alltfér oproblematiserad koppling mellan
tillvixt av antalet passagerare och tillvixt av antalet flygrorelser. Passagerare har en
tendens att dka till samma destinationer dven ndr de blir fler, och detta méts darfor
av flygbolagen inte med fler avgingar utan med stérre och mer vilfyllda plan.
Detta nidmns (ibid.,, s. 22) men bolaget drar i vért perspektiv inte de fulla
konsekvenserna. London Gatwick har t.ex. 8 ganger si méinga passagerare (ca 40
miljoner) som G6teborg Landvetter — pa en enda rullbana av samma storlek — men
endast fyra ginger si mdnga flygrorelser (ca 240 000). Vi yrkar mot denna
bakgrund att det tillstindsgivna antalet flygrorelser stannar vid hogst 90 000
flygrorelser. Det finns, med hidnsyn till det omgivande sambhillet och dess
samhillsplanering, ingen anledning att ge tillstind med utgingspunkt orealistiska
berikningar. Dirtill menar vi att en tidsbegrinsning av tillstindet dr nédvindig,
Teknikutvecklingen 4r sidan att det finns anledning att tro att bullersituationen
markant har forbittrats kring ar 2030. Det finns di skél att tex. se Gver de
bullerberikningar som nu gjorts, och de utvecklingsbegriansningar av bullerhinsyn
som nu avkrivs det omgivande samhillet. Oljeprisets utveckling och dess effekter
for flygindustrin kommer di ocksa att vara littare att beddma. Till detta skall dven
laggas att i grunden nya férutsdtningar f6r verksamheten tar form i samband med
att Gotalandsbanan kommer att invigas ndgon ging kring 4r 2030-2035, vilket
ocksad borde foranleda en Gversyn av verksamheten vid ungefér denna tidpunkt.
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Yrkande 2:4

Rérande villkor E, delegation, (till villkor 25 (s. 11), domskil 19.5.4.2.6
(s. 235 [240 £]), 6vriga villkor
Begird dndring
Foljande skall tilliggas under villkor E, delegation:

”— konroll av verksamheten samt utslipp och paverkan frin denna.”
Grund for 6verklagandet i denna del

Av villkorstexten for villkor 25 (s. 11) och domskilen i 19.5.4.2.6 (s. 235 [240 f.])
t6rande detta villkor, framgér att det blivit ett fel i domen p denna punkt. Fér att
fullgra vad som hér delegeras miste féljande strecksats tilliggas under de punkter
som pa delegation skall Gverldtas till tillsynsmyndigheten: ”— konroll av verksam-
heten samt utslipp och paverkan fran denna.”
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