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Yttrande dver Swedavias svar pa inkomna dverklaganden rorande Mark- och miljo-
domstolens i Vinersborg dom 2015-06-17 i miljomal nr M 1030-13, nu Svea hovritt mal
M 5962-15, om nytt tillstand enligt miljobalken for verksamhet vid Gioteborg Landvetter
Airport, aktbilaga 69.

Miljooverdomstolen har gett Sodra Landvetter kommunalférening méjlighet att kommentera
bl.a. Swedavias yttrande (aktbilaga 69) 6ver inkomna dverklaganden av Mark- och Milj6-
domstolens ovan ndimnda dom. Féreningen vidhaller sina tidigare yrkanden och énskar fram-
fora foljande rérande Swedavias yttrande:

1. Villkor 3 - flygviigar

Vi motsitter oss fortsatt med eftertryck att spridningsomradena kring de nominella flygvigar-
na skall anges statiskt till +1 nautisk mil. Swedavia hanvisar i sitt yttrande till att frigan om
spridningsomridenas bredd “nyligen” varit féremal for en provotidsutredning och dom
(2011). Som vi utforligt beskrivit i vart eget 6verklagande infordes detta villkor pa ett ndrmast
kuppartat sétt utan att ndgon verklig provotidsutredning genomforts, och i total strid med allt
som presenterats och forhandlas den MKB-process som 1ag till grund for detta tidigare till-
stand. Vi har anfort ett antal kartor som visar vilket spridningsomrade som da presenterades
och som skulle varit foremal for prévotidsutredning, bl.a. féljande fran sjilva MKB:n:
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Karta frin den tekniska beskrivningen i den MKB som lig till grund for det tidigare miljotillstandet och
for dnnu gillande flygvigssystem for Landvetter flygplats. Kartan visar enligt bildtexten ”Beriknad
spridning av all jettrafik som foljer SID frin bana 21”, bl.a. lings Sddra sparet (Luftfartsverkets Utred-
ningar i miljomal, M 118-01, Augusti 2007, Flik U3, s. 165, karta 84).



Det spridningsomride som alltsd di preciserades var framrédknad enligt vad som kunde for-
vintas beroende pa flygvégarnas konstruktion, och sjilva podngen med S6dra saret var alltsi
att denna strackning skulle samla trafiken. Till detta fogades i MKB:n f6ljande:

”De i den tekniska utredningen beriknade spridningsomradena fér varje SID kommer
att ligga till grund for utformningen av korridorer for uppfoljning. Det ér av vikt att den
faktiska storleken pd korridorer kan provas under en period for att sedan méjligen juste-
ras.” (Lufifartsverkets Utredningar i miljomal, M 118-01, Augusti 2007, Flik U3, s.
155)

I domen 2008, som i denna del aldrig 6verklagats, slogs sedan fast att ”Minst 90 % av star-
tande IFR-trafik ska som riktvirde framforas inom féreslagna flygstrak (SID) (M 118-01,
2008-10-08, s. 4).” Nér domen hade fallit 2008 och privotidsutredningen skulle sittas i verket
struntade dock Luftfartsverket/Swedavia i allt vad som dittills 6verenskommits och allt vad de
sjélva presenterat harvidlag i MKB-processen. De hivdade nu istillet att “utgangspunkten bor
vara att samma noggrannhet ska anviindas som nir flygvigar konstrueras for ett P-RNAV-
system, dvs.£ 1 NM” (ibid). Néar provotiden var slut aterkom man endast med konstaterandet
att 96 procent av alla flygplan hallit sig inom £1 NM, och detta skulle da sedan sti som sprid-
ningsomradenas bredd. Dérmed upphorde Swedavia att rapportera till tillsynsmyndigheten
hur spridningen sag ut inom dess 2 nautiska mil. Vad man egentligen skulle ha redovisat i sin
prévotidsutredning var istillet féljande:
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Utsnitt ur karta som visar: *Flygspér frin P-RNAYV utrustade flygplan for en manad [2010] fér avgdende
trafik fran bana 21.” (Swedavias Ansokan om nytt miljétillstand fov verksamheten vid Goteborg Landvetter
flveplats, 2013-03-15, TB Del II, Bilaga 2, Utredningar flygvigssystemet, daterad 2013-02-15, s, 23, figur 14),



Som framgér av dessa kartor, och ytterligare material som vi anfort 1 vart 6verklagande, gar
det alldeles utmarkt att berdkna, driftsitta och f6lja upp ett betydligt smalare spridningsom-
rade &n +1 NM — om viljan finns. Att hivda motsatsen vore saledes en ren 16gn.

Lfv/Swedavia har emellertid lyckats vringa hela denna friga bort fran miljoprévningens om-
rade, och man har fort berérda myndigheter och allménhet bakom ljuset med en férvrangd
verklighetsbeskrivning av en branschspecifik teknisk frdga som man vill 1ata diktera villkoren.

I sitt senaste yttrande motiverar nu Swedavia (aktbilaga 69, s. 30) dessa enorma spridnings-
omraden redan fran startbanan med att siga om PRNAYV att "tckniken garanterar inte en hégre
noggrannhet” (in £1 NM), men, och det 4r viktigt att s1d fast, det 4r naturligtvis inte tekniken
som skall garantera att planen héller sig inom ¢verenskomna spridningsspér, utan Swedavia.
Det #r ju viktigt inte minst eftersom det annars blir omdjligt att leva upp till den bullerutred-
ning som ligger till grund for det nya tillstdndet. Enligt denna bullerutredning atar sig namli-
gen Swedavia, som vi papekat 1 vart 6verklagande (s. 14), att flyga med betydligt hégre pre-
cision &n =1 NM. Om Swedavia inte kan garantera en noggrannare precision in £1 NM
kan man alltsd inte leva upp till vad som utlovats rorande buller. Da skall inte MKB:n god-
kéinnas, och ndgot fornyat tillstind skall inte ges for Swedavia att utiva flygverksamhet vid
Landvetter.

1 sjilva verket foreligger alltsd en olycklig sammanblandning. Nir Swedavia inf6r prévotids-
utredningen 2008 forde in att “utgdngspunkten bor vara att samma noggrannhet ska anviindas
som nir flygvigar konstrueras for ett P-RNAV-system, dvs.+ 1 NM”, var det svart {6r inblan-
dade parter att forstd vad som egentligen avsags, inte minst eftersom Swedavia i hela MKB-
processen hade konstruerat och foreslagit flygvigar med mycket smalare spridningsomréden.
Vad Swedavia emellertid menade med “samma noggrannhet ska anvindas som nir flygvigar
konstrueras for ett P-RNAV-system”, var att de nu ville anviinda den modell som anvindes
for konstruktionen av flygviigar inom ramen for tillstindsprocessen {or trafiktillstand. Flyg-
verksamheten star ju nimligen under dubbla tillstdnd, dér trafiktillstdndet, som ges av Trans-
portstyrelsen, utgar fran sikerhetsforeskrifter, medan miljétillstandet utgar fran miljofore-
skrifter och miljopéaverkan. Vad Swedavia alltsé gjorde var att man nu plétsligt bandade in
siikerhetsforeskrifterna som giller vid konstruktion av flygviigar for trafiktillstdnd, och lat
dessa foreskrifter diktera villkoren fér miljéprévningen. Det dr darfoér som bullerutredningens
spridningsomréde inte $verensstimmer med de nuvarande spridningsomradena om +1NM,
men fr miljéprovningen, miljotillstindet och uppfoljningen av miljotillstdndet &r det natur-
ligtvis bullerutredningen och de 4taganden som bolaget dir utfist sig att leva upp till, som
skall ligga till grund.

Sakerhetsbestammelserna for PRNAV-tekniken foreskriver att denna navigationsteknik skall
klara minst “an accuracy of x1NM for at least 95% of flight time”. Detta skall jimforas med
den tidigare tekniken B-RNAYV som skulle klara minst £5NM. Det senate betydde naturligtvis
inte att denna &ldre teknik i start- och landningsprocedurer inte kan styras med hogre precis-
ion 4n 10 nautiska mil, 18,52 km (!), utan det handlar om sikerhetsforeskrifternas minikrav pa
navigationsutrustningen under hela flygstrdckan. 1 sjilva verket kan moderna plan, sasom vi
visat, bdde med och utan PRNAYV uppritthdlla mycket hég precision i startprocedurer. Dérfor
ir vi egentligen inte oroliga att Swedavia inte skulle kunna leva upptill sina &taganden vad
betrédftar buller, om man vill, men dé mdste ocksé det absurda villkoret om spridningsomra-
den pa +1 NM redan pé startbanan tas bort, och den tidigare s.k. "provotidsutredning” som
Swedavia nu dberopar kan omdjligen godkénnas som grund for det nu provade tillstindet.



Trafiktillstind och miljétillstand bor héllas isér och déarf6r finns det en podng i att ange sprid-
ningsomréidet i meter for att tydliggora denna distinktion. Det skulle dka genomskinligheten
for andra aktérer, och férsvara den sammanblandning av dessa tva separata omréiden som le-
gat till grund for de oklarheter som Swedavia linge lyckats profitera pa i denna friga.

2. Miljokonsekvensbeskrivningen

a} Vi vidhéller sdsom en sjalvkiarhet att bullerutredningen skall goras med utgéngspunkt i de
nominella flygvigarna. Det dr de nominella flygviigarna sdsom de sammantaget sikraste och
mest miljoanpassade alternativen som &r faststdllda genom MKB-process, trafiktilistind och
har vunnit laga kraft genom dom, inte hur planen flyger vid ett specifikt tillfille. Om &ver-
enstimmelse inte foreligger mellan nominellt spar och trafikutfall dr det darfor startprocedu-
ren som skall forbattras. Att utga ifran en trafiksituation vid ett specifikt tillfille riskerar att
permanenta eventuella felaktigheter i forhallande till norm.

b) Swedavia skriver att "ett visst bortfall mdjligen skulle kunna forvintas pa striickan Géte-
borg-Stockholm™ nér Gétalandsbanan star firdig ca 2030-2035. Vi noterar med hépnad for-
muleringen “ett visst bortfall mdjligen”. Den indikerar att Swedavia inte alls har forstétt vilka
enorma konsekvenser som drabbar flygstrickor nér snabbtigsforbindelserna kommer ner mot
tvd timmar. Det finns rikligt med exempel som visar att i en sidan situation minskar flygets
andel av trafiken med atminstone 70-80%. En nyligen offentliggjord utredning har kommit
fram till att pa striickan Goteborg-Stockholm kommer flygets andel av det totala antalet re-
sande minska med drygt 70% (Sverigeférhandlingen: Kommersiella forutsittningar f6r hog-
hastighetstdg i Sverige, September 2015, s. 2). Vad en sddan nedgéng i andelen av det totala
resandeantalet skulle betyda for de dryga 20% av trafiken vid Landvetter flygplats som idag
trafikerar denna stricka &r svart att omedelbart bedoma. En gissning att det skulle betyda ett
bortfall av 90% ter sig inte orimlig. Aven om Gotalandsbanan ocksa kommer att gora att fler
eventuellt kommer att vilja Landvetter flygplats, kommer dessa inte att flyga pa striickan
Stockholm-Goteborg, sd denna invindning &r ovidkommande for berikningarna av trafiken
lings Sodra sparet. Med hinsyn till den stora begrénsning som ett miljotillstind ligger pa det
omgivande samhillet, dr det orimligt att godkénna en s& undermaélig trafikprognos som
Swedavia 1 detta avseende 1atit presentera 1 sin MKB.

3. Villkor E - delegation

Vi vidhéller hir att det fel som uppstéatt i domen genom att delegation av tillsyn inte gjorts
maéste korrigeras. Det framgar tydligt att domstolen haft denna avsikt och att det endast hand-
lar om ett férbiseende att det inte blivit gjort. Om den av oss foreslagna formuleringen inte r
tillamplig méste domstolen hitta en annan, som mdjliggor att tillsynsmyndigheten fir mandat
att utfora det som domen aldgger den. Vi har tagit intryck av Swedavias svar och yrkar darfor
nu pé att féljande skall tilliggas under villkor E, delegation:

" kontroll av verksaptheten rivande wislapp och annan miljipdverkan fran denna.”



4. Villkor B — Shatliga villkor

Erfarenheten av Swedavias sétt att férhélla sig till sin omgivning gér att vi vidhaller att ett
ytterligare fortydligande av de slutliga villkoren maste goras. Vi har dock tagit visst intryck
av Swedavias svar och yrkar nu istéllet att féljande, ndgot forkortade formulering laggs till
villkor B, ”Slutliga villkor”:

" dAndringar i start- och landningsprocedurer, i de AIP-publicerade flygvigarna,
i DME, waypoints efc., eller annat som paverkar flygfartygens rorelser lings
Sflvgvigarna, skall ske i samrdd med tillsynsmyndigheten. Andringar skall endast
Joretas i akt och mening att fa planen att béittre f6lja de nominella flygvigarna.”

5. Villkor 3 — Avvikelse fran SID LABAN, ”Soédra sparet”

Vi vidhéller att Swedavias yrkande om att f& avvika fran SID Sddra spéret vid 70 dB(A) skall
avvisas. Vi hinvisar till vad vi tidigare framfért i denna sak, men noterar ocksa att Swedavia
h#nvisar till den ovan omtalade provotidsutredningen (2008-2011) sésom “nylig” och vill
lagga denna aldrig miljéprévade “utredning” till grund ocksa for detta nya tillstdnd, men man
vill inte respektera ett beslut i en fraga som grundligt behandlats under 4ratal i en lang MKB-
process och direfter avgjorts av Miljodomstolen i Vinersborg, Miljoéverdomstolen och slut-
ligen Hogsta domstolen med samma resultat, ndmligen att planen langs denna flygviig skall
f6lja SID till 10.000 fots hojd. Som Hémryda, Marks och Bollebygds kommuner uttryckt har
detta skapat ett lugn och en forutsdgbarhet i detta s linge kaotiskt dverflugna omréde, ett
kaos som nu Swedavia gor allt for att kunna &teruppliva med rige. Vad giller tillimpningen
av den nya bullerférordningen hiinvisar vi till vart yttrande i detta mal daterat 19 oktober 2015
och till vad som anfirs nedan.

6. Villkor 3 — Avvikelse fran SID allmiint

Vi yrkar att Swedavias krav att {4 ldmna SID innan de i gillande flygviigssystem faststillda
hojderna uppnétts skall avvisas. S&som vi utforligt argumenterat for i vart yttrande av 19 ok-
tober 2015 yrkar vi att i villkor 3 rérande trafikavveckling skall punkt ”i” utgd. Avvikelse frin
SID skall endast ske vid de i flygvigssystemet faststillda héjderna, med undantag for de till-
fillen sikerheten kréver annat.

Swedavia har inte anfort ett enda hallbart skl till att en avvikelse frén SID vid 70 dB(A)
skulle skapa nigra fordelaktiga effekter. Man hénvisar till minskade utstipp, men denna
minskning dr férsumbar” och hogst obetydlig enligt bade Linsstyrelsen och Naturvardsver-
ket, i synnerhet sett i relation till de stora oldgenheter som bullerspridningen orsakar. Man
hiinvisar till att en spridning av trafiken skulle vara onskvérd, men detta gar helt pa tvirs med
. de ambitioner som 1ag till grund for framtagandet av det gillande flygvigssystemet 2005-
2008, och pa tviirs mot vad Naturvirdverket, Lansstyrelsen och i princip alla 6vriga remissin-
stanser och organisationer — med undantag for Salvebogruppen — sedan dess anser skall gilla
som princip for trafikstrdmmarna, nimligen att koncentrerad trafik ér att féredra. Skulle mot-
satt princip tas i bruk méste dven ett nytt flygvigssystem tas fram. Man hiinvisar till att tystare
flygplan genom detta skulle premieras, men den effekten ir ju ytterst litt att dstadkomma pa



annat sitt. Kort sagt, det saknas goda argument till varfor en avvikelse fran det géallande flyg-
vigssystemet skulle tillitas dver huvud taget.

Villkoret skulle {3 vildiga negativa konsekvenser i flygplatsens niromrade. Bara en hastig
blick p4 Swedavias beskrivning av sin klassindelning av flygplanstyper (aktbilaga 69, s. 12)
ger en tydlig vision om det bullerkaos som kommer att sléippas loss om detta sétts i verket.
Det kommer att vara flygplan dverallt. Godtycket kommer att limnas fritt spelrum, och mdj-
ligheterna till kontroll kommer att vara nirmast obefintliga.

Till stod for denna sak hévdar Swedavia att mojligheten att limmna SID vid 70 dB(A) ur eft
miljomedicinskt perspektiv “inte far ndgra effekter pa boende runt flygplatsen”, och man hiv-
dar till och med att det inte "’finns négra sékerstéllda resultat som visar att barns hilsa paver-
kas i storre utstrickning #n vuxnas hilsa” (aktbilaga 69, s. 16 och 21), men som vi visat i vért
yttrande av 19 oktober 2015 stér detta i direkt strid med senaste internationella forskning pa
omradet, och en synnerligen viletablerad och sikerstilld kunskap ér att flygbuller har en
mycket negativ inverkan pé barns inléirningsférméga. De senaste drens forskning pekar, som
vi visade i nimnda skrivelse, entydigt pa att flygbuller har djupgdende hilsoeffekter dven vid
langt 1dgre nivaer dn vad som fram till alldeles nyligen varit k#int. Hir skall sdledes forsiktig-
hetsprincipen gilla. Allt talar f6r att vi i framtiden kommer att f se en striingare syn pa flyg-
buller, och ligre griansvirden.

Vidare anfdr Swedavia den nya bullerférordningen till sitt stod. Hur denna férordning skall
tilldmpas &dr dnnu oprévat, men Swedavia vill tydligen tolka den som ett frikort om att 3
bullra 6verallt upp till 70 dB(A). Som vi tidigare framfort anser vi att detta bygger pa en grov
feltolkning av intentionerna med den nya forordningen. Beredningen fér denna férordning
utgick frdn ambitionen att underlitta for ny bebyggelse: ’Syftet har varit att underlitta plane-
ring och byggande av bostéider 1 bullerutsatta miljder” (SOU 2013-67, s. 7). 1 direktivet for
utredningen angav regeringen att ”Syftet med utredningen #r att underlitta planering och byg-
gande av bostider i bullerutsatta miljoer” (SOU 2013-67, s. 85).

Det kan alltsé inte rdda nigot tvivel om att intentionen bakom denna forordning var att dstad-
komma att nya omraden frigtrs for bebyggelse — inte att dstadkomma 6kad spridning av bul-
ler kring flygplatser. Med den tillimpning av denna f6rordning som Swedavia vill astad-
komma riskerar dock férordningen att fa direkt motsatt effekt. Om Swedavia nu, som de 6ns-
kar, far ett tillstdnd av odndlig tidsutstrickning, ddr de tillats avvika fran SID vid 70 dB(A),
och samtidigt en stréingare syn pé buller, sdsom kan viéntas, vinner insteg i miljolagstiftningen,
da kommer stora omraden runt flygplatsen att bli helt obebyggbara. En s&dan tillimpning
skulle alltsé fa ett resultat som gér totalt pé tviirs med intentionerna med lagstiftningen. Detta
kan omdjligen vara vad lagstiftaren avsett.

Dessutom #r det nu sa att miljébalken inte bara talar om vad som ér direkt hilsovadligt. Enligt
2 kap. 3 § miljébalken skall alla ”som bedriver eller avser att bedriva en verksambhet ... utféra
de skyddsatgérder, iaktta de begrinsningar och vidta de forsiktighetsmatt i Hvrigt som behdvs
for att forebygga, hindra eller motverka att verksamheten eller atgirden medfor skada eller
oldgenhet f6r ménniskors halsa eller miljo. ... Dessa forsiktighetsmétt skall vidtas s& snart det
finns skl att anta att en verksambhet eller atgird kan medfora skada eller oldgenhet for ménni-
skors hilsa eller miljén.” Det handlar hér alltsi inte om vad som leder till direkt skada, utan
ocksd vad som orsakar oldgenhet. Att det kommer att orsaka “olidgenhet” for de boende runt
flygplatsen, sérskilt i dster och sydost, om Swedavia far tillstind att avvika fran SID vid 70



dB(A), kan det knappast rida nigot tvivel om. Det kommer kommuner och Linsstyrelse bli
varse forsta dagen detta implementeras.

Vi har i vart yttrande av 19 oktober 2015 forordat en helt annan tillimpning av den nya bul-
lerforordningen, Den gér ut pa att 1ata luftfartygen folja SID till den i flygvigssystemet fast-
stillda hgjden. Dirmed skulle med den nya lagstiftningen, och efterhand som planen blir tys-
tare, nya omraden frigtras for bebyggelse. Bostader skulle alltsa tilldtas i omriden med ett
maxbuller pa 70 dB(A), men efterhand som planen blir tystare avlastas dessa omriden frin
dessa hoga bullernivier. Kommunerna kommer med denna tillimpning att kunna vinna stora
nya omraden for sitt planmonopol, och far forutsdttningar att hir uppfylla Plan- och byggla-
gens krav pa bista markutnyitjande, En sidan tillimpning ligger saledes precis i linje med
intentionerna bakom den nya lagstiftningen,

Dérfor anser vi att Swedavias krav om att f limna SID innan de faststillda hojdema uppnétts
skall avvisas, och punkt "i” i villkor 3 rorande trafikavveckling skall utga.

7. Ansokans omfattning

Vi vidhéller att tillstindets omfattning skall sattas till 90 000 flygrorelser och tidsbegrinsas
till 15 &r frin det att det vunnit verkstéllighetstillstdnd. Vi noterar att redan innan mélet kring
det forra tillstAndet var helt avslutat 2011, hade Swedavia paborjat arbetet med ett nytt till-
stind, uppenbarligen i manga avseenden endast for att dstadkomma fordndringar pd punkter
dir det forra mélet gitt bolaget emot. Det forefaller saledes inte som om aktiebolaget betraktar
dessa tillstAndsprocesser som sarskilt betungande.

Det finns, med hinsyn till det omgivande samhillet och dess samhéllsplanering, ingen anled-
ning att ge tillstdnd med utgéngspunkt orealistiska berdkningar. Tunga remissinstanser har
liksom vi sjdlva framhallit att Swedavias berdkningar &r just det. Dértill menar vi att en tids-
begrinsning av tillstdndet dr nédviindig &ven av andra skil. Teknikutvecklingen 4r sadan att
det finns anledning att tro att bullersituationen markant har forbéttrats kring &r 2030. Det finns
d4 skal att t.ex. se over de bullerberiikningar som nu gjorts, och de utvecklingsbegrinsningar
av bullerhinsyn som nu avkrivs det omgivande samhitlet. Oljeprisets utveckling och dess
effekter for flygindustrin kommer da ocks4 att vara littare att beddma. Till detta skall dven
laggas att i grunden nya forutsitiningar f6r verksamheten tar form i samband med att Gota-
landsbanan, som ovan nimnts, kommer att invigas nigon ging kring ar 2030-2035, d4 kanske
s& mycket som 20% av trafiken férsvinner, vilket ocksé lampligen borde foranleda en Gversyn
av verksamheten vid ungefir denna tidpunkt.

Henrik Janson

Ozdf. i S6dra Landvetter kommunalférening
Gamla Horhagevigen 12

438 93 Landvetter
Tel, 0708-439930



