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1 LANSSTYRELSEN I VASTRA GOTALANDS LAN (AKTBIL 85) OCH
NATURVARDSVERKET (AKTBIL 92)

1.1 Ansdkans omfattning

Lansstyrelsen i Vastra Gotalands ldn (Lansstyrelsen) och Naturvéardsverket vidhaller sina
yrkanden rérande anstkans omfattning. Lansstyrelsen anfor ytterligare argument for sina

stallningstaganden.

Swedavia har i stora delar redan bemott framférda synpunkter pa ansdkans omfattning i
avsnitt 1.2 i bolagets yttrande 6ver inkomna 6verklaganden av den 30 oktober 2015 samt i
bolagets yttrande av den 4 december 2015. Swedavia vill dock med anledning av

Léansstyrelsens nya uttalanden anfora foljande.

Swedavia vidhéller uppfattningen att det inte &r rimligt att krava en omprévning nér
verksamheten narmar sig 90 000 flygrorelser eller att tidsbegrinsa tillstdndet till 15 ar

baserat pa de skil som Lansstyrelsen nu anfér.

Swedavia har redovisat de forvantade miljdkonsekvenserna av sokt verksamhet och anser
att konsekvenserna &r acceptabla. Det finns darfor inte av detta skil ndgon anledning att
ansdka om tillstdnd till en mindre omfattande verksamhet. Lansstyrelsens yrkanden
innebdr i praktiken att Swedavia inom ett par &r maste pabérja arbetet med en ny
ansokan, vilket medfér att inte bara Swedavia maste ta resurser fran sin dagliga
verksamhet utan dven att berérda myndigheter méste ldgga resurser pé en ny prévning
som Swedavia menar kommer att ske utan att det ur miljosynpunkt finns nagot behov av
en ny prévning. Det blir inte frdga om en provning i framtiden” som Linsstyrelsen talar
om. Upplysningsvis kan framhallas att rorelseantalet tkade med 11 procent och
passagerantalet med hela 18 procent vid flygplatsen under féregaende ar (2015).
Okningen berodde till stor del pa verflyttning av trafik fran Goteborg City Airport, men
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om rorelsedkningen fram&ver enbart dr hilften av féregaende ars Skning, dvs. runt 5

procent per ar, ndrmar sig flygplatsen 90 000 rorelser redan om 5-6 &r.

Utgéangspunkten i miljobalken &r att tillstand ska gélla for all framtid. Bestimmelsen om
tidsbegrénsning i 16 kap 2 § miljobalken &r ett undantag fran denna utgéngspunkt. I
bestdimmelsen regleras ocksé méjligheten att anstka om tillstdnd till endast vissa
dndringar i verksamheten (dndringstillstand). Om ett tidsbegrénsat tillstand till
verksamheten meddelas, minskar i praktiken Swedavias méjlighet att ansika om ett
dndringstillstand dven om det ur miljosynpunkt skulle kunna vara mer motiverat och
dndamalsenligt. Det &r inte processekonomiskt att kréva en ansékan om tillstand for hela
verksamheten om det inte &r nédvindigt, vilket Swedavia anser riskerar att bli fallet om

domstolen meddelar ett tidsbegransat tillstand.

Vid bedémningen av om ett tidsbegrénsat tillstdnd boér meddelas kan verksamhetens
betydelse véagas in. Goteborg Landvetter Airport ér en for regionen och Sverige viktig
infrastrukturanldggning och det finns ingen anledning att befara att verksamheten skulle
laggas ned i framtiden. Verksamheten ér av mycket stor samhallsnytta och dessutom
utpekad som riksintresse fér kommunikation. En tidsbegransning eller ett alltfér snavt
utrymme i antal tillatna flygrorelser riskerar i vérsta fall att vara ett hot mot
verksamhetens bedrivande. For att inte riskera att verskrida tillstindsgivet antal

flygrorelser, maste bolaget ha en god marginal som sikerstiller hdgkonjunkturtoppar.

Som Svea Hovritt, Mark- och miljoéverdomstolen, angav i mal M 9449-14 av den 9
december 2015, rérande en verksamhet av allmént intresse och dir behovet inte
beddmdes forandras 6ver tid, far osdkerheter om skaderisk pa ldng sikt hanteras genom
att lampliga villkor féreskrivs for verksamheten samt genom den méjlighet som finns i 24
kap. miljobalken att dterkalla och omprova tillstand. Swedavia anser att det dr majligt att
reglera aktuell verksamhet genom villkor pa ett sddant sitt att det inte finns behov av

tidsbegrénsat tillstind eller ett tillstind som begréansar ansokans omfattning.
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Swedavia vill papeka att den prévning som fortfarande pagér startade redan vid
arsskiftet 2009/2010 och de férsta samraden med bland annat Lansstyrelsen holls under
varen 2010. Det tar tid att uppritta en ansokan for aktuell verksamhet. Det ar en férenklad
syn att pasta att Swedavia rader éver samrddsprocessen och arbetet med ansikan, och
ddrigenom antyda att det skulle ha kunnat ga mycket snabbare 4n nu pdgdende process.
Swedavia styr vidare inte 6ver domstolsforfarandet utan maste ta hojd for att processen
kan ta lang tid. Vad géller den tidigare omprévningen av samtliga villkor vill Swedavia
framhalla att bolaget hade en god dialog med Naturvardsverkets tjainsteman. I samband
med omprévningen genomférdes dock stérre forandringar i flygvagssystemet, vilket

bland annat gjorde processen tidskravande.

1.2 Hojd da SID far lamnas

Swedavia uppfattar att Lansstyrelsen och Naturvérdsverket stéller sig bakom att
berdknad maximal ljudniva ska ligga till grund for tillstindsprévningar av flygplatser.
Bolaget har dérfor svart att forsta varfor Lansstyrelsen och Naturvérdsverket anser att det
ska finnas sa stora marginaler pa 5 dB(A) respektive minst 10 dB(A) nér flygplan ska fa
ldmna SID, dessutom genom att hénvisa till bullermétningarna fran 2012 som Swedavia
vid flera tillfallen forklarat inte kan ligga till grund fér en bedémning av spridning, se
vidare nedan. S& omfattande marginaler &r i praktiken ett avsteg frén principen att

beréknade ljudnivéer ska ligga till grund f6r provningen.

Det av Naturvardsverket, Férsvarsmakten och Transportstyrelsen faststillda kvalitets-
sdkringsdokumentet! specificerar hur flygbullerberdkningar ska genomforas i Sverige och

syftar till att skapa en enhetlig tillimpning av flygbullerberdkningar. Dokumentet r i

1 Kvalitetssdkring av flygbullerberikningar, Underlag for en enhetlig tillimpning (Kvalitetssikringsdokument) faststalld
2011-10-31
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forsta hand avsett att anvandas for berdkningar som underlag f6r miljsprévningar av
flygplatser, bebyggelseplanering kring flygplatser samt i lopande tillsynsverksamhet.
Vidare anges i dokumentet att en stor férdel med enhetlig tillimpning &r rattsséakerhet vid
provning, se sid. 5 i kvalitetssékringsdokumentet som bifogas, bilaga 1. I bilaga 2 till
kvalitetssdkringsdokumentet framgér att for tillstindsprovning och tillsynsverksamhet ar
noggrannheten i berdkningarna fillricklig om kvalitetssikringsdokumentet f6ljs. Om
Naturvardsverket har synpunkter pa den metod som faststlls i kvalitetssikrings-
dokumentet borde Naturvardsverket verka for att dokumentet dndras, istillet for att i
praktiken krédva att kvalitetssdkringsdokumentet ska frangas i enskilda prévningar.
Swedavia foljer kvalitetssikringsdokument men har trots detta, for att tillgodose den oro
som framfor allt privatpersoner har for maximalljudnivaer éver 70 dB(A), frivilligt atagit
sig marginaler i klassning av flygplan i olika grupper och en ytterligare marginal i form

av avrundning uppat till narmaste 500 fot.

Swedavia delar Naturvardsverkets uppfattning att utformningen av flygviagarna och
flygtrafikavvecklingen &r ett viktigt medel for att na en acceptabel boendemiljé och menar
att bolagets forslag till villkor &r tydliga och skiliga. Lansstyrelsens och
Naturvardsverkets forslag till marginaler 4r dock orimliga och innebdr ett avsteg frén

principen att berdknad maximal ljudnivé ska ligga till grund for provningen.

Léansstyrelsen och Naturvardsverket synes vidare fortfarande hénvisa till den stora
spridningen i ljudnivé vid métningar som skal fér marginalerna. Swedavia har vid
upprepade tillfallen klargjort varfor matningen fran 2012 som Lénsstyrelsen och
Naturvérdsverket hinvisar till inte &r representativa for att utvédrdera spridning av
ljudnivéer vid limnande av SID. Lansstyrelsen anfor vidare att spridning kommer att ske
i sidled, atminstone inom flygvagens bredd om tva nautiska mil, dvs. nira fyra kilometer
och att en sékerhetsmarginal darfor ar befogad. Det dr korrekt att det férekommer en viss
spridning i sidled nér flygplanen far limna SID enligt Swedavias forslag, men inte alls pa
det sitt och i den omfattning som var fallet vid métningen 2012 och den absoluta

majoriteten av flygplan ligger vil samlade runt det nominella flygsparet.
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Swedavia har under hosten 2014 1atit AF-Infrastructure AB utfora flygbullermitningar i
Vrestaby i Harryda kommun sdder om Goteborg Landvetter Airport, bla. i syfte att visa
pa vilka variationer i ljudniva som kan forvintas om flygplanen tillats lamna SID vid
berdknad maximal ljudniva 70 dB(A) pd marken. Till skillnad fran flygbullermétningarna
som genomfordes ar 2012 som &r immissionsmétningar, 4r mitningarna som
genomfordes ar 2014 emissionsmétningar. Flygbullermétningarna frén 2014 visar att den
av Swedavia valda representanten for bullerberidkning i varje klass generellt 6verskattar
eller &r lika med medlet av de uppmétta maximala ljudnivaerna. Till detta ska ldggas att
Swedavias foreslagna marginal om avrundning till ndrmaste 500 fot inte har tagits med i
mitsammanstéllningen. Flygbullermétningarna visar saledes en god 6verensstimmelse
med de berdkningar som ligger till grund foér Swedavias férslag till villkor och visar att
Swedavia snarare 6verskattar &n underskattar det faktiska bullret. Swedavia bifogar

rapporten fran AF, se bilaga 2.

Avslutningsvis vill Swedavia uppmérksamma att méjligheten att ldamna SID nar
ljudnivéerna pa marken understiger maximal ljudnivé 70 dB(A) inte pdverkar den
langsiktiga samhillsplaneringen som Naturvéardsverket befarar. Enligt férordningen om
trafikbuller vid bostadsbyggnader hindrar inte ljudnivaer under maximal [judniva

70 dB(A) planldggnings- och utbyggnadsmdjligheterna.

1.3 Forordning om trafikbuller

Naturvardsverket anfor att de bullernivéer som anges i forordningen om trafikbuller vid
bostadsbyggnader ska uppfattas sa att det som anges i 7 § ska ses som en
undantagsbestdmmelse. Swedavia menar att detta 4r en orimlig tolkning av
forordningens uppbyggnad och gar emot syftet med férordningen. En bakomliggande
tanke med forordningen dr att underlétta bostadsbebyggelse och uttka de omraden dir
bostadsbebyggelse ska kunna ske. Trafikverkets riksintressepreciseringar av flygplatser

(enligt 3 kap. 8 § miljobalken) gar till pa sa sitt att ett influensomrade {6r buller pekas ut.
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Detta influensomrade har enligt den praxis som utvecklats utgétt fr&n beriknad maximal
ljudniva 70 dB(A) tre ganger per dag/kvill samt FBN 55 dB(A) i ett framtida
trafikscenario for den aktuella flygplatsen. I princip har ingen ny bostadsbebyggelse
tillatits innanfor detta influensomréade. Denna ordning har linge varit omdiskuterad och
manga kommuner har ansett att flygplatserna ligger “en d6d hand” 6ver alltfor stora
markomraden i dess ndrhet, dvs. att influensomradet har varit for stort. Den nu antagna
forordningen tillater (uttryckt som ett “bérvirde”) i bebyggelsesammanhang upp till 16
dverskridanden per dag/kvéll och tre ganger per natt av maximal ljudniva 70 dB(A). Det
innebér att bostader i ménga fall kan planeras och byggas narmare flygplatser an tidigare.
Trafikverket har sedan férordningen tradde i kraft under sommaren 2015 pabérjat en
oversyn av samtliga riksintressepreciseringar for att korrigera de utpekade influens-
omradena for buller utifran bestimmelserna i den nya férordningen om 16
overskridanden per dag/kvéll och tre ganger per natt av maximal ljudniva 70 dB(A). For
det fall férordningen skulle tolkas som Naturvardsverket nu gor géllande, bor
influensomrédet for buller i Trafikverkets riksintressepreciseringar istillet bestimmas
utifran ett enda dverskridande per dag/kvéll/natt av maximal ljudniva 70 dB(A). En
sadan tolkning skulle medfora att stora omraden, dér bebyggelse tidigare tillatits, inte

lingre skulle kunna bebyggas.

2 FLYGBULLERGRUPPEN HARRYDA OSTRA (AKTBIL 87)

Swedavia vidhéller vad bolaget anfort i tidigare inlagor och har inget ytterligare att

anfora.

3 OLA CHRISTENSSON (AKTBIL 88)

Swedavia vidhéller vad som anférts i tidigare inlagor och har inget ytterligare att anfora.
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4 SODRA LANDVETTERS KOMMUNALFORENING (AKTBIL 89)

4.1 Villkor 3 - flygvigar

Sodra Landvetters kommunalforening (Kommunalféreningen) motsétter sig att

spridningsomradena ska anges statiskt till + 1 nautisk mil.

Swedavia 6nskar bemota Kommunalféreningens synpunkter och samtidigt férsoka
torklara hur avgaende trafik hanteras. Avgaende flygtrafik (all jettrafik och propellertrafik
med MTOW overstigande 7 ton) foljer sa langt méjligt utflygningsvagen och vid
uppfdljning kan konstateras att flygplanen ligger innanfér spridningskorridorerna i den
omfattning som dagens villkor om * 1 nautisk mil foreskriver. Tekniken garanterar inte
en hogre noggrannhet &n + 1 nautisk mil, som ndmnts i avsnitt 7.2.2 i yttrande av den 30
oktober 2015, varfor det inte 4r lampligt att foreskriva straffsanktionerade villkor som

innebdr att kravet stills hogre.

Swedavia anser att de spridningar av flygrorelser som har anvénts som underlag for
framtagandet av MKB:n ar korrekta och ger en riktig bild av bullerexponeringen fér bade
nuldge och sokt tillstind. Berdkningarna ér gjorda i enlighet med kvalitetssikrings-
dokumentet for genomférande av bullerberdkningar. Underlaget som har anvints baserar

sig pa faktiska radardata Gver flygrorelser.

Det ér korrekt sasom Kommunalforeningen skriver att Swedavia anser att méjligheten att
fa lamna SID, utifran ett miljdmedicinskt perspektiv, inte far nagra effekter pa boende
runt flygplatsen. Swedavia motiverar detta genom att ga igenom de berdkningar som
anvénds av den oberoende part som gjort den miljomedicinska bedémningen. Inga storre
fordandringar kan forvéantas i bullerexponeringen och darmed &ndras inte den
miljdmedicinska slutsatsen pa grund av inférande av Swedavias férslag till mojlighet att
ldmna SID. Vad géller barns inlarningsforméaga hinvisar Swedavia till den mer utforliga

redogorelse som bolaget lamnade i yttrandet den 31 oktober 2014, punkt 23.

8 (10)



GARDE WESSLAU

4.2 Miljokonsekvensbeskrivningen

Swedavia vidhéller vad som anférts i yttrande av den 30 oktober 2015 och har inget

ytterligare att anfora.

43 Villkor E - delegation

Kommunalféreningen har gjort ndgra smérre justeringar av sitt tidigare framférda

yrkande.

Swedavia bestrider dven detta yrkande med den motivering som ldmnats i avsnitt 7.2.4 i

yttrande av den 30 oktober 2015.

44 Villkor B - Slutliga villkor

Kommunalféreningen har gjort nagra justeringar av sitt tidigare framférda yrkande.

Swedavia bestrider dven detta yrkande med den motivering som ldmnats i avsnitt 7.2.1 i
yttrande av den 30 oktober 2015. Swedavia menar att det ocksa kan ifrdgasittas om det i
detta skede av processen ar majligt att utdka villkoret med formuleringen ”... eller annat
som paverkar flygfartygens rorelser lings flygvédgarna ...” da det kan ses som en
utvidgning i forhallande till tidigare framfort yrkande. Oavsett om sd dr fallet eller e

forstar inte Swedavia vad som avses med tilldgget.

45 Villkor 3 - Avvikelse fran SID LABAN

Swedavia vidhéller vad som anforts i yttrande av den 30 oktober 2015 och har inget

ytterligare att anfora.
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4.6 Villkor 3 - Avvikelse frdn SID allmint

Swedavia vidhéller vad som anfbrts i yttrande av den 30 oktober 2015 och har inget

ytterligare att anfora.

5 TOMAS OCH ANETTE BORJESSON (AKTBIL 90)

Vad géller den kurvade inflygningsproceduren vill Swedavia klargéra att villkoret
avseende * 1 nautisk mil enbart giller nvgdende trafik, inte ankommande trafik. For
ankommande flygtrafik anges till vilken hojd flygplanen far ga ner innan slutlig
inflygning paborjas. Vad géller ankommande trafik som anvénder sig av en RNP AR-
procedur dr emellertid systemnoggrannheten hijgre n for 6vrig ankommande trafik
baserade p& P-RNAV-teknik.

Dag som ovan
\
Malin Wikstrom Tomas Fjordevi
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