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Overklagande av Mark- och miljédomstolens i Vﬁnersborg dom
2015-06-17 i miljomal nr M 1030-13 om nytt tillstaind enligt milj6-
balken for vetksamhet vid Goteborg Landvetter Airport

Sodra Landvetter kommunalférening dverklagar delar av del A, rubri-
cerad ”Tillstind”, och del E, rubticerad ”Delegation”. Dirtill begir vi
inhibition av verkstillighetsférordnandet. Det senare mot bakgrund att
vi férvintar att domen i avgdrande delar kommer att 4ndras av hogre
instans.

Overklagandet bestir av ett huvudyrkande som vi anser vara av sirskilt avgorande
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, rérande avvecklande av startande
trafik frin bana 21 mot nordost.

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

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

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

Vi anhiller, med hinsyn till den korta Gverklagandetiden och malets
mycket komplicerade natur, dven om moijlighet att fi inkomma med
komplettering av detta Gverklagande till och med 2015-09-15.

Henrik Janson
Ordf. i S6dra Landvetter kommunalférening

Gamla Hérhagevigen 12
438 93 Landvetter
Tel. 0708-439930



1. Huvadyrkande
Villkor 3, rérande 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 frin den
nominella flygvigen fram till den punkt dir luftfartygen far limna
SID.”

Skall andras tll:

”Minst 90 procent av avgiende luftfartyg skall, fram till den punkt
dar avvikelse ir tilliten, f6lja SID, och skall ddrvid framféras inom
spridningsspar utformade i 6verensstimmelse med bullerberikning-
arna i ansokans milj6konsekvensbeskrivning. Dock skall dessa be-
rakningar kotrigeras sd att de grundar sig pd de nominella flygvigar-
nas strickning, inte den faktiska trafiken vid en specifik tidpunkt.
Tillsynsmyndigheten skall kontinuerligt, minst varje kvartal folja upp
att trafiken pa foreskrivet sitt tydligt koncentrerar sig kring de no-
minella flygvigarna. Swedavia skall varje kvartal forse tillsynsmyn-
digheten med ett sddant underlag att denna kontroll blir enkel att ut-
f6ra.”

Om domstolen skulle finna skal att inte anta denna formulering yrkar vi i andra
hand pi f6ljande formulering:

”Minst 90 procent av avgiende luftfartyg med P-RNAV skall félja
SID och skall dirvid framf6ras inom ett spridningsspar om maximalt
+ 750 meter frin den nominella flygvigen fram till den punkt dir de
far limna SID. Luftfartyg som dnnu inte utrustats med denna teknik
skall framf6ras inom maximalt + 1000 meter frin den nominella
flygvagen. Tillsynsmyndigheten skall kontinuerligt, minst varje kvar-
tal folja upp att trafiken pd foreskrivet sitt tydligt koncentrerar sig
kring de nominella flygvigarna pa ett sitt som i huvudsak 6verens-
stimmer med bullerberikningarna i ansékans miljdkonsekvensbe-
skrivning. Swedavia skall varje kvartal férse tillsynsmyndigheten med
ett sidant undetlag att denna kontroll blir enkel att utfora.”

Grunden for 6verklagandet i denna del

Overklagandet grundar sig i att huvudvillkoret f6r den avgiende trafiken inte 6ver
huvud taget har diskuterats i ans6kans miljckonsekvensbeskrivning (MKB), och att
det visat sig sakna saklig grund. Dirtill rymmer domens formulering som den nu
star en rad oklarheter. Detta tydliggjotdes forst genom ett svar frin aktiebolaget




Swedavia till tillsynsmyndigheten, Linsstyrelsen i Vistra Goétaland, si sent som 25
maj 2015, d.v.s. 3 kort td innan domen att Mark- och miljédomstolen inte hade
nigon mdjlighet att ta stillning trots att vi omedelbart gjorde domstolen uppmark-
sam pé problemet.

Saken var den att vi hade uppmirksammat Linsstyrelsen pd att avgiende trafik
frin bana 21 mot nordost — ”Sodra sparet” — visserligen lig mycket exakt, men
upp till ca 1,8 kilometer frin den nominella flygvigen. Lansstyrelsen forde detta
vidare till Swedavia med konstaterandet att det ocksd mycket riktigt sig s4 ut i de
redovisningar som Swedavia kvattalsvis limnar in till Linsstyrelsen. D4 svarade
Swedavia med hinvisning till denna tllstindsformulering dels pa ett sitt som tyck-
tes ifrdgasitta betydelsen av den nominella flygvigen f6r planens firdvig éver hu-
vud taget, dels med pipekandet att i de redovisningar som Linsstyrelsen far sig
tillsint redovisas endast “avvikelsetna”, d.v.s. de plan som av nigon anledning inte
lyckas hilla sig inom den korridor om tva nautiska mil som gillande tillstindstext
utpekar. Hur trafiken inom denna korridor férdelade sig ansdg sig tydligen Sweda-
via med hinvisning till ovanstiende tillstindsformulering inte beh6va redogora for
till Lansstyrelsen, och siledes omojliggjordes tillsynsmyndighetens kontroll i denna
del. Detta ir oforenligt 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 4t 4ven oférenligt med de ambitioner som lag bakom utfor-
mandet av nuvarande flygvagat, framforallt tydligt formulerat i arbetet med fram-
tagandet av Sodra sparet, vilket nirmare skall berdras nedan. Swedavia har f6r6v-
rigt sjilva i samband med den aktuella ansékan framhivt att luftfartygen skall ’sa
laingt mojligt f6lja den nominella flygvigen” (Mark- och miljédomstolens i Vaners-
borg dom 2015-06-17, ar. M1030-13, s. 135). Négot annat har heller inte uppfat-
tats i samrdd och Ovetliggningar, men de nya omstindigheter som nu kommit
fram genom detta svar har klargjort behovet av att fortydliga tillstindstextens fot-
mulering for att missforstind (och missbruk) skall kunna undvikas, och for att
tillsynsmyndigheten skall ges nédigt underlag f6r att kunna fullgdra sitt uppdrag.

Vid sidan av ovanstiende oklarheter kan luftfartygen rimligen inte behéva 1 nau-
tisk mil p4 var sida nir de rullar pa startbanan eller omedelbart efter att de lamnar
densamma. Istillet miste varje nominell flygvig i praktiken omges av en mer eller
mindre trattformigt utformat spridningsspar frin startbanan och ut mot den punkt
dir luftfartygen far limna SID. Tillstindstextens 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 svarlést och om-
stritt problem. Det foranledde 4ratal av forhandlingar och Gverklaganden innan
”Sédra sparet” togs fram som en slutgiltig kompromiss, inte minst med atgumen-
tet att det skulle ”6ka férutsigbatheten/koncentrera trafikflédet lings nominell
fardlinje” (Luftfartsverkets Utredningar i mifjomal, M 118-01, Augusti 2007, Flik U3,
s. 51). Sédra sparet skulle alltsd skapa mindre spridning dn alternativen, d.v.s. det
skulle bli ett smalare flygspdr 4n de 6vriga. I det samrad ddr Sédra spéret presente-
rades forsta gingen 2006 uttrycktes dessa fordelar i f6ljande karta:
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Figur 1. Karta frin den samradshandling 2006 nir S6dra sparet presenterades som det av
luftfartsverket forordade forslaget, med hinvisning till bl.a. hégre grad av férutsdgbarhet
och koncentration av trafiken till ett smalate strak. Andra skil var att en rakare start gjorde
att planen snabbare skulle n4 hégre h6jd med minskat buller som féljd. Dessutom kunde
6verflygning av Ingsjbatna 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 flygvégar utgick siledes frn att spridningssparens bredd vari-
erade &ver olika strickor och faser i startproceduren, och att luftfartygen i de valda
alternativen kunde hélla sig inom ett mer koncentrerat och forutsidgbart omrade.
“Flygplatsen hat ditfor anvisat flygvigskonstruktérerna att de skall skapa forslag
pa flygvigar som si lingt mojligt samlar trafiken vil lings den nominella fardlinjen
i framforallt den tidiga flygfasen di trafiken befinner sig pé ligre héjder” (Luft-
fartsverkets Utredningar i miljomdl, M 118-01, Augusti 2007, Flik U3, t.ex. s. 45). Att
da sedan kring dessa flygvigar ligga ett statiskt spridningsspir om 2 nautiska mil,
d.v.s. nira 4 kilometers bredd, 4nda ifrdn startbanan inom vilket tillsynsmyndighet-
en skulle forhindras inblick och Swedavia skulle f4 ett carte blanche att utforma
verksamheten enligt sitt eget gottfinnande star i direkt motséttning 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 ir nu den att dessa statiskt utformade spridningskorridorer om 2 nau-
tiska mil frin startbanan och fram dll den punkt luftfartygen far limna SID aldrig
har genomgitt vederborlig miljoprévning. I nuvarande ansékan, som den har ak-
tuella domen giller, presenteras detta villkor blott som ett Gvertagande fran det
tidigare gillande tllstindet (Swedavias Awnsokan om nytt miljotillstand for verksambeten
vid Géteborg Landvetter flygplats, Huvuddokument, daterat 2013-03-15, s. 20). Konse-
kvenserna av detta huvudvillkor finns dock ingenstans omnimnt i MKB:n. Ja, det



finns alltsd 6ver huvud taget inte nimnt i MIKB:n. Mojligen vill aktiebolaget genom
sin formuleting i ansékan lata péskina att det redan miljoprévats i MKB:n for det
tidigare gillande tillstindet, vilket i och for sig saknar betydelse for det aktuella
malet, men faktum 4r att under hela den MKB-process som ovan beskrevs rérande
det nya flygvigssystemet nimndes aldrig nigra sidana statiska grinser, och i sjilva
MKB:n for det d4 nya flygvigssystemet nimns heller inget om detta. Konsekven-
serna av ett sa centralt villkor som det hir édr frdgan om borde naturligtvis ha tagits
upp noggrant i sivil samrad som i sjilva MIKB-processen for att kunna sigas ha
genomgitt vederborlig miljoprovning. Istillet framhivdes i MKB:n som lag till
grund for det tidigare tillstindet, behovet av att utforma flygvigarna pa ett sétt
som skapade si stor férutsigbarhet och si koncentrerade flygspir som mojligt
(Luftfartsverkets Utredningar i miljomal, M 118-01, Augusti 2007, Flik U3, tex. s.
45). De spridningsspar som skulle gilla f6r de olika flygvigarna var inga andra 4n
de som hade presenterats i den vidhidngande utredningen:

”De i den tekniska utredningen beriknade spridningsomridena f6r vatje
SID kommer att ligga till grund f6r utformningen av korridorer fér upp-
foljning. Det dr av vikt att den faktiska storleken pé korridorer kan provas
under en period for att sedan méijligen justeras.” (Luftfartsverkets Utred-
ningar i mifjomdl, M 118-01, Augusti 2007, Flik U3, s. 155)

Det ridde alltsd ingen tvekan om att spridningskorridorerna skulle utformas i en-
lighet med de i utredningen beriknade spridningssparen. For den ovan nimnda
flygvigen S6dra sparet betydde detta féljande spridningsspér enligt MKB:n:

Figur 2. Karta fran den tekniska beskrivningen i den MKB som lag till grund for det tidi-
gare miljétillstindet for Landvetter flygplats. Kartan visar enligt bildtexten ”Beridknad
sptidning av all jettrafik som foljer SID fran bana 217, lings Sodra sparet (Luftfartsverkets
Utredningar i miljomal, M 118-01, Augusti 2007, Flik U3, s. 165, karta 84).

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



?Slutliga villkor

1. Ankommande och avgiende trafik som framfbrs enligt Instrument
Flight Rules (IFR) ska i huvudsak avvecklas efter det foreslagna
SID/STAR-systemet med tillhérande regelverk (BCL-FT och foljdfore-
skrifter). Minst 90 % av stattande IFR-trafik ska som riktvirde* framforas
inom féreslagna flygstrdk (SID).” (Dom i Miljédomstolen i Viners-
borg, 2008-10-08, mil M 118-01, s. 4).

Aterstod gjorde nu den i MKB:n nimnda frigan om prévning av de beriknade
spridningskotridorernas 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 siga bakvigen, fora in en formulering om att ut-
gangspunkten bor vara att samma noggrannhet ska anvindas som nar flygvigar
konstrueras for ett P-RNAV-system, dvs.t 1 NM frin den nominella flygvigen”
(Dom i Miljodomstolen i Vinersborg, 2008-10-08, mal M 118-01, s. 4). Utgings-
punkten skulle alltsd nu vara nigot helt annat dn de ”beriknade spridningsomra-
dena for vatje SID” som Gverenskommits i samrid, behandlats ”som grund for
utformningen av korridorer fér uppféljning” i den nyss godkinda MKB:n och just
hade fastslagits genom dom. Denna nya “utgingspunkt” fordes dessutom in helt
utan att konsekvenserna beskrevs, vilket val till viss del kan forklara remissinstan-
sernas villridighet i frigan.

Dryga tv4 4t senate tedovisade Swedavia den begirda utredningen, men den hand-
lade nu inte om hur de ”beridknade spridningsomradena f6r varje SID” hade fun-
gerat som MKB:n och domen 2008 hade f6rutskickat, utan vad man nu hade mitt
var i stillet i vilken utstrickning flygplanen har hallit sig inom flygvigskorridorer
+1 NM frén den nominella flygvigen”. Bolaget kunde stolt proklamera att under
2010 hade ca 96 procent av alla flygplan hallit sig inom dessa flygvigskorridorer, vilket
vil i och for sig kunde forefalla mattligt imponerande med tanke pé att dessa korrido-
retr var omkring dubbelt si breda som de spridningsspir som man beskrivit f6r 90%
av trafiken i MKB:n, och som var det som man egendigen skulle ha utrett. Bolaget
foreslog nu att 90 procent av startande trafiken som ett riktvirde skulle framforas
inom flygstrak med en noggrannhet av £1 NM frin den nominella flygvigen. Att de i
samrdd och MKB presenterade berdknade spridningssparen aldrig berérdes férklara-
des inte, men de forbigicks uppenbarligen mot bakgrund av det utan beligg framférda
pastiendet att nir “en flygvig baserad pid 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 pastdende eftersom alla de spridningsspir som hade berik-
nats i MKB:n, t.ex. S6dra spiret ovan, var lingt mer begrinsade till sitt omfang. Till
detta fogades dock nu det avgérande argumentet: “Flygvigskorridorerna vid flygplat-
sen kan dirfor inte utformas och foljas upp med en hégre noggrannhet.” Som vi strax
skall se Gverensstimmer detta inte alls med verklighet, men trots remissinstansernas
ltt 6verrumplade reservationer démde domstolen nu 4ndé enligt bolagets formule-
ring: ”Bredden av flygvigskorridorerna faststills till £ 1 NM (Nautisk mil) frin de
nominella flygvigarna” (Dom i Mark och miljédomstolen i Vinersborg, 2011-06-27,
mal M 118-01). Vad var det d4, undrade vin av ordning, f6r spridningsspar som hade
behandlats i MKB-processen?

Det ir denna, p4 litt kuppartat sitt inférda definition av spridningssparens bredd, som
bolaget nu ograverad vill féra éver i det nya tillstindet. Det dr dock alltsd viktigt att
komma ihdg att denna definition i det tidigare tillstindet inférdes utan miljoprévning i




direkt strid med intentionerna i miljokonsekvensbeskrivningen, och motiverades med
helt obestyrkta, och bevisligen felaktiga pastdenden. S& dr ocksa fallet i den nu aktu-
ella tillstindsansokan. Hir hivdas helt kott, och utan ndrmare angivelse av killa,
att “Den tillimpade P-RNAV-tekniken kan inte anges med hégre noggrannhet dn
+ 1 nautisk mil” (Swedavias Awsikan om nytt miljotillstand for verksambeten vid Goteborg
Landvetter flygplats, Huvuddokument, daterat 2013-03-15, s. 20). Detta ir oriktigt.
Det kan atminstone inte gilla i det 6gonblick nir flygplanen limnar startbanan och
fram till forsta sviangpunkt, och férhoppningsvis inte heller nidr ankommande tra-
fik nirmar sig landningsbanan. Hade péstiendet varit riktigt hade P-RNAV-
tekniken naturligtvis aldrig godkints.! Som vi strax skall se dr dock precisionen
lingt storre 4n den uppgivna, och méjligheterna till uppféljning mycket goda. Att
I3ta ett si oklart, 16st grundat och svagt forankrat villkor, med sd stora och out-
redda konsekvenser, ges en sadan vikt som Swedavia uppenbarligen nu vill tillméta
det, 4r helt orimligt och dessutom of6renligt med svensk miljélagstiftning,

Grund for forslag

Det finns istillet en sjilvklar utgdngspunkt fér hur dessa flygvigar skall utformas,
namligen de modeller som legat till grund f6r de bullerberdkningar som gjorts i
MKB:n till den aktuella ansokan. Tillsynsmyndigheten bor ju nimligen inte bara ha
mojlighet att kontrollera att flygtrafiken koncentreras till de nominella flygvigarna,
utan bor ju ocksd f4 forutsittningar att kontrollera att den gor det just pé ett sadant
sitt att det dverensstimmer med den tillstindsgivna bullerspridningen i den av
domstolen godkinda MKB:n.

I bullerutredningen till den nu aktuella MKB:n finns ocksd ett material som limpar
sig utomordentligt vl for detta dndamal. Vi stiller oss vissetligen fragande till 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 jimn fordelning lings den nominella flygvigen. Rimligen borde ju modellen f6r
berikning utifrin det aktuella trafikflédet ha korrigerats mot en sidan férdelning,
vilket hade varit fullt mojligt att géra om man hade valt den principen enligt aku-
stiker Martin Wall p4d Swedavia som utfort berikningarna. Konsekvensen av den
valda modellen har blivit att bullerkurvorna i exempelfallet S6dra sparet har fitt en
nigot storre nordostlig utbredning 4n de skulle haft och t.ex. har kommit att pd-
verka titorten Eskilsby-Snugga i hogre grad 4n annars skulle ha blivit fallet. Det ar
ptincipiellt viktigt att detta korrigeras, eftersom det 4r de nominella flygvigarna
som ir faststillda genom MKB-process och dom f6r att leva upp till basta sikerhet
och miljs, inte hut planen flyger. “Precis som annat buller bor flygbuller i forsta
hand reduceras vid kallan, dvs. flygplanet” (Boverket, Fhgbuller i planeringen (2009),
s. 3).

! Sjalva postulatet att P-RNAV-tekniken (nu ofta kallad RNAV 1), inte skulle kunna tillimpas
med hogre precision én = 1 nautisk mil synes i sig bygga pa en forvringning av det ofta uppre-
pade faktum att denna teknik lever upp till kravet om att klara minst an accuracy of £1NM for
at least 95% of flight time” istéillet for som tidigare teknik B-RNAYV som skulle klara minst
+SNM.
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Figur 3. Karta frin ansékans tekniska beskrivning som visar Sédra spitets nominella
strackning (Swedavias Ansékan om nytt miljitillstind for verksambeten vid Goteborg Landvetter flygplats,
2013-03-15, TB Del 11, Bilaga 2, Utredningar flygvigssystemet, daterad 2013-02-15, s. 14, figur nr.
8.)

Likvil finns det en sjilvklar och logisk koppling mellan bullerutredningen och fra-
gan om flygvigarnas bredd. Om luftfartygen nimligen inte beter sig som forvintat
i bullerberiikningen, och bullerspridningen blir stérre 4n denna angivit, lever aktie-
bolaget inte upp till férutsittningarna fér detta tillstand.

I det material som redovisas i den nu aktuella bullerutredningen framgér ocksa att
precisionen i P-RNAV-navigering 4r mycket stor, men hir framgir dven att plan
utan denna teknik mycket vl kan folja ett mer begrinsat spér. Trafiken gér dessu-
tom alldeles utmarkt att berikna i forvig, och faktum ér att spridningen nu visat
sig ha blivit just den man forvintade i den tidigare MKB-processen. Hir kan vi
iter ta Sodra spiret som exempel. Ovan 4tergavs tva beriknade férdelningar av
trafiken lings S6dra sparet som Luftfartverket presenterade dels i en samradshand-
ling 2006 (figur 1), dels i MKB:n fran 2007 (figur 2). I MKB:n redovisade Luft-
fartsverket dessutom foljande karta for att illustrera ”Beriknad spridning av jettra-
fik ... under 10.000 fot” — alltsd det som senare blev tillstindsgivet for trafik lings
denna flygvig:

e
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Figur 4. Utsnitt ur karta fran den MKB som lag till grund for det tidigare milj6tillstindet
for Landvetter flygplats, som visar berdknad spridning av all jettrafik under 10.000 fot (Luft-
fartsverkets Utredningar i mifjomal, 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 Sédra sparet skulle avsitta, och det handlade inte om en kor-
ridor om * 1 nautisk mil utan blott hilften i de mest komplicerade faserna. I bul-
lerutredningen till den nu aktuella MKB:n redovisas nu det verkliga utfallet som
det uppmittes under en tremanadersperiod i botjan av 4r 2010. Det ir intressant
att notera att detta gestaltar sig enligt féljande monster, vilket ocksd dr det utfall
som kommit att att ligga till grund f6r bullerberikningarna:
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Figur 5. Utsnitt ur katta som visar en ”Tithetsbild av alla registrerade radarspar med fird-
plan under de tre férsta manaderna ar 2010” (Swedavias Ansékan om nytt wiljstillstind for verksam-
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heten vid Giteborg Landvetter flygplats, 2013-03-15, Miljokonsekvensbesktivning, bilaga 7, Resultat av
bullerberdikningar inkl. metodbeskrivning, daterad 2013-01-25, s. 20, figur 5).

Bilden visar alltsd att de teoretiska berdkningar som ldg till grund utvecklandet av
Sédra sparet mycket exakt utpekade var jettrafiken skulle komma att flyga bade
med och utan P-RNAV-utrustning. Denna bild kan emellertid vara nagot missvi-
sande dels eftersom den inkluderar luftfartyg utan P-RNAV-teknik, dels dirfor att
korsande flygspar fran andra flygvigar ger intryck av att spridningen ér stérre 4n
den faktiskt dr. I den tekniska beskrivningen till ansékan 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 manad:

bXfRO

Grans forhog
koncentration

X p-%ion-o-n-uo

Figur 6. Utsnitt ur katta som visar: ”Flygspar frin P-RNAV utrustade flygplan f6r en ma-
nad for avgaende trafik fran bana 21. I den inledande delen av flygningen befinner sig flyg-
planen under 6500 fot MSL (2 000 meter) och ir firgade grona. Enstaka flygplan har upp-
natt h6jd da de tillats ldimna SID:en (blda spar) men i stort, befinner sig alla flygplan pa
SID. Streckad linje illustrerar omrade dér spridning skapas tack vare att en del flygplan
lamnar SID. Flygplan som fortfarande ligger kvar pa SID, har antingen inte uppnétt héjd
da det é4r tillatet att limna SID, eller kvarligger pa SID av trafikskil.” (Swedavias Awnsikan om
nytt miljotillstand for verksambeten vid Gateborg Landvetter flygplats, 2013-03-15, TB Del II, Bilaga 2, Ut-
redningar flygvigssystemet, daterad 2013-02-15, s. 23, figur 14).

Hirav framgir att den uppgift som framférdes i samraden 2006 om att P-RNAV-
utrustade flygplan kan halla sig inom en korridor om ca 800-meters radie faktiskt
stimmer. Swedavia har siledes genom sin MKB och sin tekniska besktivning pa
alldeles egen hand bevisat att forst och frimst P-RNAV-tekniken, men édven de
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mer traditionella navigeringsmetoderna, tilliter en lingt hégre grad av precision 4n
+ 1 nautisk mil, inte minst si linge som planen flyger rakt ut frdn startbanan, men
dven senare, i mer komplicerade faser av startproceduren gar det att koncentrera
trafiken med mycket hogre triffsikerhet. Bilden f6r 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 hir:

2o AwnEn |
§5R5ETIa S

$345555555,

57
;7

ey i AR AT RS B
Figur 7. Bildtexten lyder: *T4thetsbild av alla registtet;de radarspar med firdplan under de
tre forsta manaderna ar 2010. Luftrummet 4r uppdelat rutor om 100 m x 100 m och de rutor
som 6verflygs mer 4n en ging var tredje dag 4r markerade med bla fiarg. Gron firg visar
ovetflygningar mer 4n en ging vatje dag och réd firg visar mer 4n 10 6verflygningar per
dag.” (Swedavias Ansikan om nytt miljotillstind for verksambeten vid Goteborg Landvetter flygplats, 2013-03-
15, Miljokonsekvensbeskrivning, bilaga 7, Resultat av bullerberikningar inkl. metodbeskrivning, daterad

2013-01-25, s. 20, figur 5).

Vad vi ser markerat pa denna bild 4r alltsd vilka omraden som 6verflygs minst var
tredje dag. Det visas alltsa tydligt av dessa bilder att det inte i nagot fall finns be-
hov av statiska flygvigsbredder av si enormt format som 2 nautiska mil, d.v.s. 3,7
km, redan fran startbanan.
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I tex. Storbritannien klarar sig flygplatserna sedan gammalt med flygkorridorer
som har en maximal bredd om +1,5 km, och nyligen presenterade en expertutred-
ning forslaget att inféra korridorer om 750 meter pa London Gatwick, men kor-
ridoret om +250 meter ansdgs fullt tekniskt méjliga och utreddes som alternativ.
P4 i stort sett alla flygvigar skulle det gi att hélla almost all aircraft within £250m
of the route centreline”. I ett ovanligt komplicerat fall med en flygvig som inne-
héll en U-sving om 180° just efter start kunde spridningen méjligen bli lite storre
men 4dven 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 distribution 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 +750m of the centreline”] (Ipsos MORI, London Airspace
Change. Final Repott, December 2014, Appendix G: Theoretical populations count

comparisons, s. 2.)

Vi sammanfattat: Mot bakgrund av vad som framkommit ovan kan det alltsd kon-
stateras att det varken 4r omoijligt att planera, berikna, flyga eller félja upp sprid-
ningsspdr som ir 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
Sodra spétet. Har planerade och beriknade Luftfartsverket noggrant redan 2006
ett trattformad och visentligt smalare spridningsspar kring den nominella flygvi-
gen, med ett spridningsmonster f6r 90% av trafiken, vilket framgér av figur 1, 2
och 4 ovan. Detta framstilldes ocksd som fordelaktigt jamfért med alternativen
just eftersom det spred trafiken mindre 4n de skulle géra. I den till nuvarande an-
sokan fogade MKB:n presenteras uppfoljningar av det faktiska trafikutfallet som
visar att dessa berdkningar stimde oerh6rt vil. Att precisionen 4r mycket hégre
bekriftas ocksi av ett nirstdende internationellt exempel. I en ny utredning ré-
rande Gatwick airport, som i méngt och mycket liknar Goteborg Landvetter, har
det framhallits att det kring i stort sett alla flygvigar 4r mojligt att planera sprid-
ningsspir om 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 gd upp till £ 750 meter.

Vi stir darfor frigande infér de skil som aktiebolaget framfor pa sidan 20 i sin
ansokan till stod for att £ hilla sig med korridorer om 2 nautiska mil, namligen att
P-RNAV-tekniken inte “kan anges med storre noggrannhet d4n * 1 nautisk mil”.
Lika markligt finner vi det vara att man pi detta sedan staplar att alla plan inte
dnnu har P-RNAV-teknik och déarfor skulle behéva dnnu storre felmarginal dn
dessa 3,7 kilometer generell bredd, ndgot som faktiskt direkt motsigs av det
matetial som redovisas i t.ex. figur 7 ovan, som alltsd 4r hdmtad fran den till anso-

kan bifogade MKB:n.

Detta ir omstindigheter som Swedavia rimligen borde vara val 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 faktiskt
bedéma, viljer att fora fram ett sd uppenbart oriktigt pastdenden béade till remissin-
stanser, domstol och allminhet. Enligt vir mening bekriftar det att bolaget agerar
pi ett otillforlitigt satt och bor std under mycket hérdare tillsyn dn vad som hittills
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varit fallet. De tillstdindsformuletingar som skall reglera verksamheten maste déirfor
ocks? vara mycket precist formulerade, for att ge utrymme fér minsta méjliga god-
tycke 1 tillimpningen fran bolagets sida.

Slutsatser och dndringsforslag:
a. Spridningsspar

Spridningen lings flygvigarna framgar alltsd mycket tydligt i den aktuella miljékon-
sekvensbeskrivningen, och i den tekniska beskrivningen till ansékan, samt i flera
fall dven i det material i den tidigare MKB:n (frin augusti 2007) som huvudsakligen
lag dll grund for det aktuella flygvigssystemet. Det hir redovisade materialet visar
otvetydigt att den trafik som navigerar med P-RNAV-teknik 4r mycket férutsigbar
och kan ditigeras med synnerligen hog precision vid start (figur 1, 2, 4 och 6 ovan).
P-RNAV-teknikens eventuella begrinsningar kan sdledes inte ligga till grund foér
utformandet av flygvigarnas spridningsspar. Istillet 4r det plan utan denna teknik
som utgdr begrinsningsproblemet. I de bullerberikningar som utférts i MKB:n
redovisas spridningskortidorer inom vilka 6ver 90% av den faktiska trafiken, inklu-
sive dessa plan, vetkligen flyger (figur 5 och 7 ovan). Med hinsyn till att luftfartyg
utan P-RNAV i allt hogre grad kommer att fasas ut de nirmaste aren, och ersittas
av plan med P-RNAV-teknik, kan det férutsittas att andelen plan som styrs med
den stora exakthet som redovisas for P-RNAV-teknik i figur 6, kommer att 6ka.
Saledes finns ingen risk att andelen som inte klarar att halla sig inom de faktiska
spridningsspar som bullerutredningen utpekat (figur 5 och 7) kommer att 6ka.
Tvirt om. Med en 6kad andel P-RNAV-utrustade plan kommer precisionen att
dka. Den faktiska begrinsningszonen for spridningen kommer darfor i realiteten
att minska 4n mer. Koncentrationen och férutsigbarheten kommer sdledes att 6ka.
Det finns dirmed ingen anledning att ha bredare spridningsspér f6r 90% av trafi-
ken, 4n de faktiska spridningsspdr som redovisats i figur 5 och 7 ovan. Detta for-
anleder foljande formulering i dndringsforslagets forsta del:

Minst 90 procent av avgiende lufifartyg skall, fram till den punkt dér avvikelse
dr tilldten, folja SID, och skall dirvid framfiras inom spridningsspar utformade
i dverensstammelse med bullerberikningarna i ansokans miljokonsekvensbe-
SRIVHING.

Finner domstolen emellertid av nigot skil att ett fast matt bor anges 4r det viktigt
att detta inte framstir som en generell bredd frin startbanan, utan anges till en
maximal bredd, vilket ofta dr fallet pd andra flygplatser. Eftersom man inte ens i
Storbritannien anvinder nigot annat 4n meter och kilometer i sammanhanget bor
detta fér enkelhetens och genomskinlighetens skull 4ven anvindas vid Géteborg
Landvetter Airport. Det b6t ocksé goras en uppdelning mellan vad som giller for
P-RNAV-utrustade plan och plan utan denna teknik, for att inte en bredare korri-
dor 4n nodvindigt skall bli fortsatt gillande trots att den ildre tekniken inom nagra
4r har fasats ut. I andra hand foreslar vi ddrfér en dndring av tillstindets lydelse till:

Minst 90 procent av avgiende lufifartyg med P-RINAV skall folja SID och
skall dérvid framforas inom ett spriduingsspir om maximalt X 750 meter frin
den nominella flygvigen fram till den punkt dar de fir limna SID. Lufifart)g
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som dnny inte utrustats med denna teknik skall framforas inom maximalt
1000 meter frin den nominella flygvégen.

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

b. Koncentration av trafiken

Tillsynsmyndigheten bér ha méjligheter att pa ett enkelt sitt f6lja upp i vilken grad
luftfartygen verkligen fSljer 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 édven fordras av
nuvarande tillstind, har alltsd Swedavia endast redovisat ’avvikelser”, d.v.s. de plan
som av nigon anledning inte lyckats hilla sig inom tvé nautiska mil. Detta ar allde-
les otillrickligt. Istillet skall en redovisning géras som visar att 90% haller sig inom
spridningskorridorerna, och dven redovisar hur trafiken férdelar 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 fér bullerberikningarna i mil-
jokonsekvensbeskringen. Dessa uttrycks pa foljande vis i miljokonsekvensbeskriv-
ningens huvuddel:

"Spridning lings flygvégar

For savil landning som starter enligt instrumentflygregler IFR30 har sprid-
ningen lings anvinda flygvigar beaktats. Detta har skett genom att flygré-
relserna lings utnyttjade flygvigar har fordelats pa fem spridningsspér en-
ligt anvisningar i berdkningsmetoden ECAC Doc 29. Andelen flygrérelser
pa spridningssparen uppgir till féljande:

Huvudspar 39 % av flygrorelserna
T'va sidospir 24 % av flygrorelserna vardera
Tva yttre sidospar 6,5 % av flygrérelserna vardera”

(Swedavias Ansikan om nytt miljotillstind for verksantheten vid Goteborg Landvetter flyg-
plats, 2013-03-15, Miljokonsekvensbeskrivning, Jonkdping 2013-03-06, s. 88)

Det idr viktigt att tydlighet hér foreskrivs eftersom aktiebolaget hittills inte pa eget
initiativ f6rmitt prestera detta. Redovisningen kan i huvudsak ske enligt den mo-
dell som f6ljts vid framstéllandet av den “tithetsmodell” och den manadsvisa fo1-
delning av trafiken som aterges i figur 5, 6 och 7 ovan.

Det idr emellertid av stor principiell vikt att de faktiska spridningsspar som skall
komma att gilla utformas med utgingspunkt i de nominella flygvigarna. Det dr
dessa som tagits fram och miljéprévats 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 Gverens med den nominella
flygvigen strickning skall detta inte kunna innebdra att avvikelse blir norm. Det ér
istillet flygledningens uppgift att forbattra flygrorelserna sa att de stimmer battre
6verens med den genom miljdprévning faststillda nominella flygvigen. Hirav
foljer siledes foljande foreslagna tillstindsformulering som fortsdttning pa
ovanstiende:
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Dock skall dessa berdkningar korrigeras sa att de grandar sig pa de nominella
Jhgvdgarnas strickning, inte den faktiska trafiken vid en specifik tidpunkt.
Tillsynsmyndigheten skall kontinuerligt, minst varje kvartal folja upp att trafi-
ken pa fireskrivet satt tydligt koncentrerar sig kring de nominella flygvigarma.
Swedavia skall varje kvartal forse tillsynsmyndigheten med ett sadant underlag
att denna kontroll blir enkel att ntfora.

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

Tillsynsmyndigheten skall kontinuerligt, minst varje kvartal filja upp att trafi-
ken pa foreskrivet satt tydligt koncentrerar sig kring de nominella flygvigarna pa
ett satt som i huvudsak Gverensstammer med bullerberéikningarna i ansikans
miljokonsekvensbeskrivning. Swedavia skall varje kvartal forse fillsynsmyndig-
heten med ett sadant underlag att denna kontroll blir enkel att ntfora.

sekootokskofokskskotokokskskokok kR kokokkkotokskskokok skokskok sk pokeskskorskok skokokskok sk ok
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2. Ovriga yrkanden

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

iv. Tidigaste tilliten avvikelse fran SID LABAN nordost fran bana
21 (S6dra sparet) dr nir luftfartyget uppnatt ligst héjden 10 000 fot
(3 050 m) MSL eller vid den héjd da bullernivan pa marken
understiger maximal ljudnivi 60 dBA.

Skall dndras ll:

iv. Tidigaste tilliten avvikelse frin SID LABAN nordost frin bana
21 (S6dra sparet) dr nir luftfartyget uppnatt ligst héjden 10 000 fot
(3 050 m) MSL.

Grund for 6verklagandet i denna del

S4 sent som december 2009 fastlog Mark- och miljééverdomstolens nuvarande
flygvigssystem genom dom i méil M 8675-08. Luftfartsverket/Swedavia
6verklagade, men Hogsta domstolen nekade prévningstillstind (i mal T-404-10).
Dirmed sattes punkt pa den svarldsta frigan om hur avgiende trafik frin bana 21
mot notdost skulle avvecklas. Resultatet blev i hog grad en dterging till den flygvig
som hade utformats for denna trafik redan vid flygplatsens 6ppnande 1977. Efter
iratal av kaos i luftrummet Gver nirliggande titorter intrddde 4ntligen ett tillstAind
av ordning och forutsigbarhet. Detta var ocksd precis vad Mark- och miljé6ver-
domstolen ville 4stadkomma.

Nu tog det dock bara nfiigra médnader innan Swedavia, trots nederlag i landets
hégsta domstol, 6ppnade en ny process, genom den nu féreliggande ansékan, dar
man nu forst ater ville prova flygvigens strickning. Istéllet 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 forkastas
som alternativ d4. Detta alternativ visade sig nu 4nnu en gang omdjligt att lansera
med hinsyn till antalet bullerdrabbade, och f6rslaget Gvergavs. Istillet provades nu
en ny vig att komma runt Mark- och miljééverdomstolens och HD:s utslag. Man
ville kunna lata luftfartygen avvika fran SID nir de bullrade mindre 4n 70 db(A)
vid marken. Detta ir ett villkor som Oppnar fér en godtycklighet i tillimpningen
som mots med biavan 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
bullerexponering pa marken understiger 70 dB(A). Exempel SID mot
notdost fran bana 21.” (Swedavias Ansokan om nytt miljotillstand for verksambeten vid
Gateborg Landvetter flygplats, 2013-03-15, TB Del 1II, Bilaga 2, Utredningar
flygvigssystemet, daterad 2013-02-15, s. 20, figur 11).

Vi noterar hir begreppet “flygvigsvinst” i bildtexten. Genomgédende beskriver
aktiebolaget ocksa forkortade flygvigar som ”miljévinst”. Att det dr ndgon form av
vinst for aktiebolaget och dess kunder flygbolagen det ér frigan om rader det val i
och for sig ingen tvekan om, men att det skulle vara en sammantagen vinst for
miljén 4r bolaget timligen ensamt om att anse. Det tekniska rddet vid Matk- och
miljédomstolen i Vinersborg, Joen Morales, noterar: “Flera remissmyndigheter har
harvidlag framhéllit att bullerfrigorna ska viga tyngre 4n den reduktion av
klimatgasutslipp som m&jliggdrs genom den nya tekniken. En uppfattning som
inte fullt ut tycks delas av bolaget” (Tekniska radet Joen Morales, Redogoérelse for
skiljaktlig uppfattning r6rande tidsbegrinsning av tillstindet, Mark- och
miljédomstolens i Vinersborg dom 2015-06-17, nr. M1030-13, s 3).

Det dr emellertid vitre dn sd. De viktigaste remissmyndigheterna 4r har Lins-
styrelsen i Vistra Goétaland och Naturvardsverket. Bada slar fast att den skillnad
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dessa flygvigsforkortningar gor pd klimatpéverkande utsldpp 4r obetydlig. Lins-
styrelsen framhéller att minskningen i utslépp till luft i bolagets samlade férslag av
flygvigsforkortningar 4r i det nédrmaste forsumbar” (Mark- och miljédomstolens i
Vinersborg dom 2015-06-17, nr. M1030-13, s. 145). Naturvardsverket talar om
den lilla, marginella 6kning av klimatpaverkande utslipp” som skulle aktualiseras
om bolaget inte fir igenom sina flygvigsforkortningar (ibid., s. 169[1657%)). Det ir
detta som bolaget inte bryr sig om, utan trotsar, genom att fortsitta hidvda
’miljévinst” som en stor fordel med sina nya bullermattor &ver tusentals boende.
Det 4r litt att fi intrycket att det hela handlar om nagot annat, sisom Okad
godtycklighet och of6rutsidgbarhet. Detta leder nédmligen till 6kad r6relsefrihet for
bolaget och minskade fSrutsittningar till effektiv kontroll av verksamheten for
tillsynsmyndigheten, vilket i sin tur leder till strre svérigheter for 6vrig samhalls-
planering i kringliggand omréaden.

Till myndigheternas konstateranden kan emellertid ldggas att vinsten sannolikt ar
mindre dn den bolaget sjilvt uppger, dtminstone i ett fall som Sodra sparet. En
snabb sving omedelbart efter start 4r nidmligen mer energikrivande 4n en mer
ritformig stigning. Bolaget har inte tagit hdnsyn till detta utan riknar bara
distansen av alternativen gingrat med en snittférbrukning for flygplan i allminhet:
”Berikningen it baserad pd antagandet att ett flygplan férbrukar cirka 6 kg bransle
per nautisk mil.”” (Swedavias Ansikan om nytt miljitillstand for verksambeten vid Géteborg
Landvetter flygplats, 2013-03-15, TB Del II, Bilaga 2, Utredningar flygvigssystemet,
daterad 2013-02-15, s.. 21 not 9) Vinsten ir siledes, atminstone i fallet S6dra
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 forhillande till flygmotorernas optimala verknings-
grad. Ytterligare ett problem med en skarp sving just efter start ir att planen dgnar
sin energi till att sviinga istillet for att stiga. Det betyder att ett hégre buller sprids
Sver ett storre omrade. Dessutom blir forutsdgbarheten och precisionen visentligt
mindre, vilket i sig skapat storre bullerpdverkan genom bla. den oro det féror-
sakar.

Boende i flygplatsens niromriden vet ju emellertid att flyvigstorkortningar har
varit ett stdende tema sedan flyplatsens 6ppnande 1977, med varierande argument
éver tid, och med stor oro och ofdrutsidgbarhet som foljd. Sédra spéret utform-
ades 2006 fér att drabba si fA som méijligt, pA minsta mojliga sitt, samt fOr att
skapa s hog fSrutsigbarhet som méjligt. En relativt rak utflygning tilldt planen att
med stor precision stiga si snabbt som méjligt till hogre hojd dér bullerpiverkan
minskade. Ovriga alternativ forkastades eftersom de férorsakade stor spridning
och oférutsigbathet, samt dverflygning pd mycket lig hojd 6ver titorten Eskilsby-
Snugga, med bla. kommunala verksamheter som férskola, skola och fritis, och
stark bullerpiverkan dven pd titorterna Stora Bugirde, Hallingsjo, Hindas etc.
Samtidigt kunde hela Ingsjéatnas sprickdalssjésystem, som ér ett viktigt rekrations-
omrade, drabbas av minst mojliga buller. Det dr dessutom i sig talande att flygvégs-
konstruktdrerna 2006 kom till i princip samma 16sning f6r avvecklingen av trafiken
frin bana 21 mot nordost som man hade gjort pa 1970-talet, trots att ny
flygplansteknik d4 bade fanns tillgingllig 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 frin 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
forsok frin Luftfartverket att férkorta 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 4r siledes ingen tillfallighet att Swedavia nu dter
har tvingats fotkasta mojligheten av en forkortning av denna flygvig (Swedavias
Aunsikan om nytt miljotillstand for verksambeten vid Goteborg Landvetter flygplats, 2013-03-
15, TB Del 11, Bilaga 2, Utredningar flygvagssystemet, daterad 2013-02-15, s. 61).

Som framgir av kartan ovan (figur 8) skulle emelletid Swedavias nuvarande f6rslag
om avvikelse vid 70 db(A) att, helt utan férdndring av flygvigen, ater skapa ett
fullkomligt bullerkaos kring Ingsjéarnas sjosystem och Over titorterna Oster om
flygplatsen, inte minst Eskilsby-Snugga och de reltivt titt bebyggda omradena upp
mot Stora Bugirde, Hillingsj6, Hindds och Rivlanda. Detta galler ju f6rstds i extra
hog grad om detta kombineras med Swedavias tolkning av flygvigsbredder om 2
nautiska mil inom vilka aktiebolaget gér som det vill, utan tillsynsmyndig-hetens
insyn, sisom vi behandlat i virt huvudyrkande. Aktiebolaget har siledes kommit
péd hur flygvigen eftethand kommer att kunna flyttas till en dnnu mer frikostig
strackning 4n den man utrett. F6r omkringboende dr detta en farlig princip. Den
betyder att den gastkramning som flygplatsens bulleransprdk lagt pa sambhills-
utvecklingen i dessa omréiden aldrig kommer att litta. Viljer man istillet att lita de
tekniska landvinningarna avsitta sig i mindre bullerzoner kring de befintliga
flygvigarna, 6ppnas, med “férsumbar” klimatpaverkan, fler och fler omraden upp
for utveckling och bittre boendemiljé fér invdnarna, Detta synes oss vara en
rimligare princip.

Domstolen har nu valt att sinka den av Swedavia foreslagna grinsen nir flygplan
skall f4 avvika frin SID frin 70 dll 60 db(A) f6r avgdende trafik mot nordost fran
bana 21. Exakt vilka effekter detta i praktiken kommer att fa dr svart att sdga, men
helt klart 4r att det ger utrymme 61 just den typ av godtycke i tillimpningen som
boende 6ster och sydost om flygplatsen efter decenniers erfarenhet ser med sé stor
oro. Den fasta héjd om 10 000 fot som hittills gillt har skapat den ordning i luft-
rummet som remissinstanser och domstolar efterstrivat, men inférandet av en
godtycklighetsfaktor som 760 db(A)” 1 detta system riskerar nu dter att tillintetgéra
denna ordning.

En effekt som med sikerhet kvarstir om avvikelse far ske pé en tidigare punkt 4n
den hittills tilldtna om 10 000 fot, sdsom 60 db(A), 4r att de norra delarna av Marks
kommun, lings Ingsjdarnas sydliga strinder kommer att fi visentligt 6kad Gver-
flygning och bullerpa-verkan.’ Efter domen i Mark och miljé6verdomstolen 2009,
med stéd av Hogsta domstolens utslag 2010, utgick naturligtvis kommuner och
andra frin att detta beslut skulle gilla, och agerade i sin planliggning utifrdn detta.
Vi noterar ocksd att Marks kommun i sitt yttrande rérande Swedavias forslag
tydligt uttalar sig mot en férandring av detta villkor:

?”Marks kommun meddelar att den liksom tidigare anser att Sverflygning av
bebyggelsen vid Ubbhults kapell och norr om det ska undvikas. ... 1
samband med #dndring av flygvigarna som skedde fér ett par 4r sedan

* Hir ligger bl.a. Ingseredshemmet idylliskt vid Vistra Ingsjons 6stra strand, ett stort behand-
lingshem ”for personer med psykiska funktionshinder och missbruksproblematik”, med 26
behandlingsplatser och ca 15 anstillda.
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hivdade kommunen att flygvigen skulle tillimpas sd att &verflygning av
Ubbhult och Hignen skulle undvikas eftersom kommunen hade pabdérjat
en utveckling av omridet. Detta hat nu blivit an mer aktuellt. T nu gillande
tillstind foreskrivs att nominell flygvig ska f6ljas tills man natt héjden 10
000 fot. Dirmed undviks &verflygningar av Ubbhult/Hignen.” (Marks
kommunsttytelse, Yitrande till Swedavia angiende forstag till nytt tillstdnd
for Landveter flygplats, 2011-03-09, §37/211, Dar 2010-204 533).

Slutsats till ytkande 2:1

Vi stir saledes nu med ett domstolsutslag som utan, eller méjligen som bést med
”férsumbar” minskning av klimatpaverkande utsldpp, riskerar att skapa ett nytt
forlamande bullerkaos for tusentals boende &ster och sydost om flygplatsen.
Domstolen har genom att tillita avvikelse vid 60 db(A) utan godtagbara skil
inkriktat pd det kommunala planmonopolet, trots att Miljoéverdomstolen och
Hogsta domstolen endast fér nagot 4r sedan slagit fast vilka villkor som skall gilla
savil for flygplatsen som foér samhillsplaneringen i dess omgivning. Enligt vir
mening ir detta en oacceptabel rittsordning som alltsd dessutom utan nigra
pavisade fordelar har stora negativa konsekvenser for tusentals manniskor. Vi
yrkar dirfor att Mark- och miljééverdomstolen korrigerar domen s att villkoret
om avvikelse vid buller under 60 db(A) tas bort 61 avgiende trafik mot nordost
tran bana 21.

skekeskoksteoksksokokotskskokokskskoakokok ok skskokoskosk sk siokokksk Rk okstok kR skokokok




21

Yrkande 2:2

Roérande inledningen till villkor A, godkénnande av miljékonsekvens-
beskrivning

Begird dndring

Miljokonsekvensbeskrivningen bor korrigeras och kompletteras pa
tva punkter:

1. Bullerberdkningarna bor korrigeras si att de ugdr frin de
nominella flygvigarna, och uppdelas pa tva 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 it nordost frdn bana 21, som blir effekten nir
Gotalandsbanan 6ppnar under f61sta hilften av 2030-talet.

Grund {61 6verklagandet i denna del

I domens avsnitt A, med rubriken “Tillstdind” inleder domstolen med att godkinna
den i mélet upprittade miljckonsekvensbeskrivningen. Vi yrkar, av skdl som
nimndes redan i huvudyrkandet, att bullerberikningarna i denna MKB kotrigeras
s tillvida att de kommer att bygga pa att trafiken fSljer den nominella flygvigen.
Vi stiller oss frigande till varfor den befintliga utredningen gjorts enbart pa
grundval av hur flygplanen verkligen flugit, utan hansyn tll att detta inte helt
Sverensstimmer med hur de borde flyga enligt en jamn fordelning lings den
nominella flygvigen. Rimligen borde ju modellen f6r berikning utifran det aktuella
trafikflodet ha korrigerats mot en sidan f6rdelning, vilket hade varit fullt majligt
att géra om man si onskat, enligt akustiker Martin Wall som utfort berikningarna.
Konsekvensen av den valda modellen hat blivit att bullerkurvorna i exempelfallet
Sédra sparet har fitt en ndgot stérre nordostlig utbredning 4n de skulle haft och
t.ex. har kommit att pdvetka titorten Eskilsby-Snugga i hégre grad 4n annars skulle
ha blivit fallet. Det dr principiellt viktigt att detta korrigeras, eftersom det 4r de
nominella flygvigarna ssom de sammantaget sikraste och mest miljdanpassade
alternativen 4r faststallda genom MKB-process och har vunnit laga kraft genom
dom, inte hur planen flyger. Om Gverenstimmelse inte féreligger mellan nominellt
spar och trafikutfall 4r det darfor startproceduren som skall forbittras. “Precis som
annat buller bor flygbuller i forsta hand reduceras vid killan, dvs. flygplanet”
(Boverket, Fhgbuller i planeringen (2009), s. 3). Utredningen om bullerpaverkan i
sydost borde enligt vir mening dven, fér forutsigbarhetens och samhillsplan-
eringens skull, ha tagit hansyn till det stora bortfall av startande trafik 4t nordost
frain bana 21, som blir effekten nidr Gotalandsbanan Oppnar pa 2030-talet.
Rimligen borde dven tva trafikutfall ha berdknats — ett med all trafik, och ett med
enbart den P-RNAV-styrda trafik som kommer att vara den ensamt gillande om
négra ar.
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Yrkande 2:3
Rérande inledningen till villkor A, tillstaindets omfattning
Begird dndring

Tillstindets omfattning skall sittas till 90 000 flygrérelser och tidsbegrinsas till 15
ar fran det att det vunnit verkstillighetstillstand.

Grund for 6verklagandet i denna del

I det inledande stycket i avnitt A bestimmer domstolen att, i enlighet med
Swedavias 6nskan, ge tillstind f6r 120 000 flygrorelser per 4r for evinnerlig tid.
Detta bor kotrigeras. Vi menar att Swedavias tillvixtberikningar annu en ging éar
allt f6r optimistiska. Vi anser att det finns tvd goda skal att anse detta. For det
forsta underskattar Swedavia effekterna av att Gotalandsbanan nu planeras att std
firdig i mitten, eller rentav i botjan av 2030-talet. Det kommer di, enligt nu
gillande planer, att ta tvd timmar med tig mellan Géteborg och Stockholm (inte
tvd timmar och femton minuter som Swedavia uppger i sin ansékan i enlighet med
dldre planer, Swedavias Ansikan om nytt miljotillstand [for verksambeten vid Goteborg
Landvetter flygplats, 2013-03-15, Teknisk beskrivning, del I: Flygplats, s. 19). Hur
som helst, av internationella erfarenheter stdr det klart att pa strickor dér
snabbtigen nirmar sig tvd tmmar Sverever inte flygtrafiken. Dirmed skulle
omkring 20% av trafiken p4 Goteborg Landvetter Airport sannolikt forsvinna nar
Gétalandsbanan star klar. Bolaget tror vissetligen att en viss anslutningstrafik till
Arlanda kommer att bli kvar, men det handlar 4nd4 om ett mycket stort
trafikbortfall, i nimnd stotleksordning, som inte fullt ut avspeglats i prognoserna.
Dirtill gétr Swedavia i vart perspektiv en alltfér oproblematiserad koppling mellan
tillvixt av antalet passagerate och tillvixt av antalet flygrérelser. Passagerate har en
tendens att 3ka till samma destinationer dven nir de blir fler, och detta méts darfor
av flygbolagen inte med fler avgingar utan med storre och mer vilfyllda plan.
Detta ndmns (ibid,, s. 22) men bolaget drar i vart perspektiv inte de fulla
konsekvenserna. London Gatwick har tex. 8 ginger si ménga passagerare (ca 40
miljoner) som Géteborg Landvetter — p4 en enda rullbana av samma stotlek — men
endast fyra ginger si manga flygrorelser (ca 240 000). Vi yrkar mot denna
bakgrund att det tillstindsgivna antalet flygrorelser stannar vid hogst 90 000
flygrorelser. Det finns, med hinsyn till det omgivande samhillet och dess
samhillsplanering, ingen anledning att ge tillstind med utgingspunkt orealistiska
berikningar. Dirtill menar vi att en tidsbegransning av tillstindet 4r nddvindig.
Teknikutvecklingen dr sidan att det finns anledning att tro att bullersituationen
markant har férbittrats kring 4r 2030. Det finns dd skl att tex. se 6ver de
bullerberikningar som nu gjorts, och de utvecklingsbegrinsningar av bullerhdnsyn
som nu avkrivs det omgivande samhillet. Oljeprisets utveckling och dess effekter
for flygindustrin kommer dé ocksé att vara littare att bedéma. Till detta skall aven
liggas att i grunden nya forutsitningar for verksamheten tar form i samband med
att Gotalandsbanan kommer att invigas ndgon gang kring ar 2030-2035, vilket
ocksi borde féranleda en éversyn av verksamheten vid ungefir denna tidpunkt.
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Yrkande 2:4

Rorande villkor E, delegation, (till villkor 25 (s. 11), domskil 19.5.4.2.6
(s. 235 [240 £}), Ovriga villkor
Begird dndring
Foljande skall tilliggas under villkor E, delegation:

”_ konroll av vetksamheten samt utslidpp och péverkan fran denna.”
Grund for éverklagandet i denna del

Av villkorstexten for villkor 25 (s. 11) och domskilen i 19.5.4.2.6 (s. 235 [240 £])
rérande detta villkor, framgar att det blivit ett fel i domen pa denna punkt. For att
fullgéra vad som hir delegeras méste foljande strecksats tilldggas under de punkter
som pi delegation skall Gverlatas till tillsynsmyndigheten: ”— konroll av verksam-
heten samt utsldpp och paverkan frin denna.”
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