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Swedavia vidhaller vad som anforts i ansdkningshandlingarna, ingivna yttranden i
malet vid mark- och miljddomstolen, vid huvudférhandlingen i mark- och
miljddomstolen samt i dverklagandet med ingiven komplettering. Nedan anftrs darfor
endast det som Swedavia finner anledning att beméta sarskilt med anledning av

motparternas yrkanden och angivna skal fér sina yrkanden.
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1 ANSOKANS OMFATTNING

1.1 Installning till yrkanden om ansékans omfattning

Lénsstyrelsen i Véstra Gétalands I&n, Naturvardsverket och Sédra Landvetters
kommunalférening yrkar att tillstdnd ska ldmnas till hégst 90 000 flygrérelser per ar
alternativt att tillstandet ska tidsbegransas till 15 ar.

Flygbullergruppen Harryda Ostra (FHO) yrkar att tillstand ska lamnas till hégst 90 000
flygrérelser per ar under férutsattning att en fullstdndig miljokonsekvensbeskrivning
(MKB) kan lamnas samt att tillstandet tidsbegransas till 10 ar.

Kent och Marie Ring har yrkat att tillstand ska lamnas till hdgst 80 000 flygrorelser per

ar.

Ola Christensson yrkar att fler rérelser ska prévas forst ar 2020 alternativt att tillstand
ska l[Amnas till hégst 90 000 flygrorelser per ar.

Swedavia bestrider yrkandena och vidhaller yrkandet att tillstand ska Iamnas till
120 000 flygrérelser per ar utan tidsbegransning.

1.2 Skalen for installningen till yrkanden om ansékans omfattning

Swedavia har bemétt framférda yrkanden i yttrande i mark- och miljédomstolen, se
sarskilt avsnitt 2.3, punkt 1, avsnitt 2.4, punkt 1 och avsnitt 2.13, punkt 1, i Swedavias
yttrande av den 31 oktober 2014.

Swedavia 6nskar harutéver och till fértydligande av bemétandet av framférda yrkanden
anféra féljande.

Goteborg Landvetter Airport ar Sveriges andra stérsta flygplats och inte nagon motpart

har ifragasatt flygplatsens fortsatta existens. Bade Naturvardsverket och Lansstyrelsen
i Vastra Gotalands 1an (Lansstyrelsen) framhaller flygplatsens nytta fér regionen.
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Lansstyrelsen och Naturvardsverket menar daremot att det finns skél att begransa
antalet flygrorelser eller meddela ett tidsbegransat tillstand for att villkoren ska kunna
omprdvas regelbundet sa att ny teknik och ny kunskap kan tas tillvara. Det framférs att
tillstandet kommer att stracka sig mycket langt bort i framtiden och att det darfor ar
svart att meddela &ndamalsenliga och aktuella villkor. Sarskilt framhalls att
utvecklingen inom flygbranschen gar fort och att det inte gar att veta vilken teknik som
finns tillganglig pa sikt. Som exempel anges P-RNAV-tekniken och s& kallade kurvade
inflygningar (i villkor 4 i mark- och miljédomstolens deldom bendmnda RNP AR

procedurer).

Swedavia delar inte Naturvardsverkets och Lansstyrelsens uppfattningar. Det ar upp till
s6kanden att bestdmma ansékans omfattning. Detta framgar som Swedavia har anfért
i prévningen i mark- och miljiddomstolen av det s.k. Norvikmélet (MOD 2010:53).
Domstolen angav i Norvikmalet uttryckligen att det inte ska ske nagon behovsprévning.
Det betyder att Swedavias affarsmassiga dvervaganden inte ar féremal fér prévning.
Swedavia menar darfér att Mark- och miljdéverdomstolen nu ska préva om den
ansokta flygplatsverksamheten med féreslagna férsiktighetsmatt och skyddsatgéarder ar
godtagbar med hansyn till kraven i miljbbalkens bestdmmelser.

Swedavia menar vidare att Naturvardsverket och Lansstyrelsen underskattar den
férvantade utvecklingen av flygplatsverksamheten éver tid, &ven om det &r riktigt att det
ar svart att helt sakert férutspa utvecklingen. Swedavia har ansékt om tillstand till en
verksamhet som bolaget bedémer skapar férutsattningar fér Géteborgsregionens
férvantade expansion. Det &r av avg6rande betydelse att efterfragad kapacitet kan
tillgodoses saval i hégtrafik som pa arsbasis och att tillstdndet rymmer de
konjunktursvangningar som oundvikligen sker 6ver tid.

Som framgar av trafikutvecklingen strax fére och under 2000-talet kan flygplats-
verksamhetens omfattning férandras kraftigt pa mycket kort tid. Fran ar 1998 till ar
2000 6kade antalet flygrorelser fran drygt 65 000 till drygt 74 000 och fran ar 2000 till &r
2003 minskade antalet flygrérelser fran drygt 74 000 till cirka 60 000. Under januari till
september i ar har antalet passagerare dkat med cirka 20 procent jamfért med
motsvarande period ar 2014. Statistiken fér september manad i ar visar en
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21-procentig 6kning av antalet passagerare jamfért med samma manad féregaende ar.
Aven om man exkluderar trafiken som flyttat dver fran Save flygplats, har antalet
passagerare 6kat med drygt 4 procent under september manad. Under ar 2015
férvantas antalet flygrérelser kunna uppga till 68 000, vilket ar en 6kning med 10
procent jamfort med féregaende ar.

Det ar inte heller korrekt som Lansstyrelsen anfor att antalet flygrérelser, férutom vid ett
par tillfallen, legat pa cirka 60 000 sedan bdrjan av 1990-talet. Som anges ovan
uppgick trafiken under ar 2000 till drygt 74 000 flygrérelser och minskade sedan till
cirka 60 000 under ar 2003. Sedan dkade trafiken igen och aren 2003-2006 uppgick
antal rérelser till cirka 66 000, under 2007 uppgick antal rérelser till drygt 63 000 for att
sedan Oka till knappt 65 000 ar 2008.

Flygplatsverksamhet &r en omfattande och komplex verksamhet och Swedavias
erfarenheter ar att varje tillstandsprévning av en flygplats tar omfattande tid och
resurser i ansprak. Detta ar sarskilt patagligt nar det rér stérre flygplatser sdsom
exempelvis Géteborg Landvetter Airport. Det kan noteras att aktuell prévning inleddes
redan i bérjan av ar 2010 nér arbetet med ansdkan pabdrjades och de férsta samraden
genomférdes och prévningen ar annu inte avslutad. Swedavias erfarenheter ar darfér
inte att en férnyad prévning av befintlig verksamhet blir mindre omfattande an fér en ny
verksamhet av det skalet att lokaliseringsfragan inte blir aktuell. Det ar darfor viktigt att
meddelat tillstand som utgangspunkt inte behdéver omprévas med alltfér korta
intervaller. Det &r ocksa av betydelse fér méjligheten att genomféra nddvandiga
investeringar i verksamheten. Utveckling av flygplatsverksamhet kraver i regel storre
investeringar med relativt langa avskrivningstider, och dessa kommer inte att

genomféras om det finns en osékerhet kring flygplatsens méjligheter att utvecklas.
Med beaktande av de fluktuationer som kan ske och den tid en tillstandsprévning
forvantas ta ar det saledes for sent att som Lansstyrelsen anfér, anséka om en férnyad

prévning nar verksamheten "narmar sig” 90 000 flygrérelser.

Vad géller teknikutveckling kan framhallas att en sténdig teknikutveckling sker i
majoriteten av branscher och det ar inget unikt for just flygbranschen och f6r driften av
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en flygplats. Det &r snarare sa att det i just flygbranschen av flygsakerhetsskal kan ta
lang tid innan en ny teknik kan introduceras och tas i kommersiell drift. Det kan ocksa
noteras sarskilt att det har varit flygplatshallaren (tidigare Luftfartsverket och numera
Swedavia) som har tagit initiativ till och drivit inférandet av ny teknik, medan bade
Lansstyrelsen och Naturvardsverket i vissa fall har férhallit sig tveksamma till
inférandet av nya tekniker och sétt att leda flygtrafiken, sdsom exempelvis méjligheten
att Iamna SID. Swedavia menar att det finns starka ekonomiska incitament att inféra ny
teknik vad géller flygvégsprocedurer som kommer att driva utvecklingen framat.
Branslekostnaden ar den stbrsta kostnaden fér flygbolagen och varje mgjlighet att
forkorta flygvagarna har stor betydelse. Genom férkortade flygvagar minskar utslappen
till luft. Vid varje férandring beaktas ocksd den samlade miljépaverkan, varfér &ven
bullerexponeringen kommer att bedémas.

Swedavia delar darfér inte Naturvardsverkets och Lansstyrelsens farhagor att det finns
en risk att verksamheten inte kommer att beakta den teknikutveckling som sker vad
galler flygvagsprocedurer och méjligheter att leda trafiken. Beroende pa vilka storre
investeringar som kan vara gjorda i nartid, ar det dock inte sjalvklart att det ar rimligt att
en ny teknik omedelbart kan inféras och férvantas tas i drift endast av det skélet att den
har introducerats pa marknaden och a&r mdjlig att ta i kommersiell drift. Det ska alltid

gbras en rimlighetsavvagning enligt de allmanna hansynsreglerna.

Swedavia anser darutéver att nu meddelade villkor ar flexibelt utformade for att
mojliggdra sténdiga férbattringar och de kan antas vara aktuella f6r den verksamhet
som kommer att bedrivas under prognosperioden och grunda sig pa vad som ar
tekniskt maojligt, miljdmassigt motiverat och ekonomiskt rimligt. Villkoren skulle inte f&
en annan utformning om verksamheten omfattade 80 000 eller 90 000 flygrérelser
istallet for 120 000 flygrérelser. Som exempel kan féljande anges.

Avgéende luftfartyg ska enligt villkor 3 och villkor 4 i mark- och miljddomstolens deldom
som huvudregel félja SID upp till en viss héjd (6 500 fot MSL eller 4 000 fot MSL) eller
till den hojd da bullernivan pa marken understiger berdknad maximal ljudniva 70 dB(A).
Enligt villkor 6 ska I6pande uppféljning av indelning av flygplanstyper i klasser ske.
Méjligheten att lata luftfartyg IdAmna SID nér bullernivdn pa marken understiger en viss
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niva premierar tystare flygplan och stimulerar darmed utvecklingen av nya tystare
flygplanstyper. Att ange en fast héjd som enda reglering premierar inte
teknikutvecklingen. Denna nu féreslagna reglering anpassas daremot i takt med
utvecklingen av tystare flygplanstyper. Bullerskyddsatgarder ska enligt villkor 8 ske i
takt med att trafiken dkar och byggnader berérs av i villkoret angivna nivaer. Detta satt
att reglera vidtagande av bullerskyddsatgarder ar praxis. Swedavia menar vidare att
det inte finns nagot som indikerar att samhallet i nartid avser att géra nagon annan
bedémning av vilka krav som bér stéllas. Den 1 juni 2015 tradde en ny férordning (SFS
2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggande ikraft och den ska tillampas vid
prévning av tillstand for flygplatser enligt miljdbalken. | férordningen vidhalls riktvéardet
maximal ljudniva 70 dB(A) som i praktiken har géllt sedan slutet av ar 1996 nar den sa
kallade infrastrukturpropositionen' kom.

Utslapp till luft regleras i skalig omfattning i férhallande till de utslapp verksamheten
forvantas generera vid full drift och i relation till den radighet Swedavia har éver
verksamheten. Regleringen av utslapp till luft ar flexibel och kan anpassas till ny teknik
da handlingsplanen ska uppdateras vart tredje ar i samrad med tillsynsmyndigheten.

Vad galler utslapp till vatten har Swedavia nyligen gjort omfattande investeringar for att
férbattra omhandertagande och rening av dagvatten. Det bedéms inte finnas anledning
att i nartid stélla ytterligare krav pa stérre investeringar, utan det kommer snarare vara
fraga om intrimning och mindre férbattringar av de nya anlaggningarna. Detta kommer
att ske inom ramen f6r Swedavias egenkontroll. Férslag till slutliga villkor ska enligt
mark- och miljddomstolens dom utredas inom ramen fér en provotid. Aven Swedavia
anser att s ska ske &ven om bolaget har vissa synpunkter p& utredningens omfattning
och innehall. Swedavia vill ocksa framhalla att fragan om PFOS som Lansstyrelsen
anfér som ett argument for ett begrénsat tillstdnd &r en efterbehandlingsfraga som
hanteras genom tillsynen oberoende av gallande tillstand.

Varje verksamhet har vidare en skyldighet att I6pande f6lja upp verksamheten inom
ramen for egenkontrollen och félja miljdbalkens allménna hansynsregler. Skulle

! Proposition 1996/97:53 Infrastrukturinriktning for framtida transporter, 4 december 1996
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verksamheten avvika vasentligt fran den verksamhet som beskrivs och redovisas i
denna prévning, har Swedavia en skyldighet att ansdka om tillstand till den &ndring

som verksamheten genomgatt.

Vad galler Lansstyrelsens forslag att antalet flygrorelser istallet ska faststallas i villkor
gor Swedavia féljande reflektioner. En dvertradelse av ett villkor &r straffsanktionerad,
varfér behovet av att beakta konjunktursvangningar och en utveckling éver tid ar lika
relevant om antalet rérelser anges i villkor istallet for i sjélva tillstdndet. Baserat pa den
erfarenhet Swedavia har av den tidigare omprdévningen av samtliga villkor for
verksamheten vid Géteborg Landvetter Airport som initierades av Naturvardsverket
(mal M 118-01 vid miljddomstolen vid Vanersborgs tingsratt), bedémer bolaget att en
sadan omprdvning med stor sannolikhet i praktiken blir lika omfattande som en
proévning av hela tillstdndet. Omprévningen av samtliga villkor pabdrjades ar 2001 och
avslutades forst ar 2011. Swedavia delar darfér inte Lansstyrelsens uppfattning att en
omprdvning inte skulle bli i stort sett lika omfattande som en omprévning av hela
tillstandet. Tillatligheten av verksamheten &r inte ifragasatt, varfér inte heller det ar ett
argument for att reglera antalet flygrérelser i villkor.

Vad géller tidsbegréansning av tillstdndet vidhalls vad som anférts i avsnitt 2.13, punkt
1, i Swedavias yttrande av den 31 oktober 2014. Det finns enligt 16 kap. 2 § férsta
stycket miljdbalken en mdjlighet att Iamna tillstand fér en begransad tid. Av lagtexten
framgar inte nar en sadan begransning bér goras. | férarbetena anges att
tidsbegrénsade tillstand bér meddelas nar det finns behov av det (prop. 1997/98:45 del
1 sid. 473). Skal for tidsbegransade tillstdnd kan enligt férarbetena exempelvis vara att
sOkt verksamhet innebar en risk fér att grundvattnet férorenas eller att den annars
medfér kraftig miljdpaverkan. | praxis har tidsbegrénsat tillstand ocksa meddelats vid
oklarheter betraffande verksamhetens framtida existens. Av miljébalkskommentaren till
aktuell bestdmmelse framgéar dock att det vid bedémningen av om en tidsbegrénsning
av ett tillstand ar lamplig ska beaktas den osékerhet ett tidsbegransat tillstand skulle
medfdra fér sbkanden, bl.a. betraffande lokaliseringen av verksamheten. Detta torde
vara viktigt inte minst ur ett rattskraftsperspektiv.

7(38)



Det har bedrivits flygplatsverksamhet pa platsen under lang tid varfér det saknas
anledning att ifragasétta lokaliseringen av den aktuella verksamheten. Varken
Naturvardsverket eller Lénsstyrelsen ifragasatter tillatligheten. Den férvantade
miljdpaverkan ar inte heller av sddan omfattning eller sa oklar att det motiverar ett
tidsbegransat tillstand.

| praxis ar det framfor allt tillstand till taktverksamheter och vindkraftparker som
tidsbegrénsas. Tillstand till vindkraftparker brukar bestdmmas till 25-30 ar utifran
verkens férvantade tekniska livstid. Takttillstand tidsbegransades historiskt sett till 10 ar
men i nyare praxis féreskrivs snarare 20-30 ar for bergtakttillstand. Vad géller tillstand
till flygplatsverksamheter tidsbegransas dessa inte enligt praxis. Swedavia ser inte
heller nagot skal att bérja tidsbegransa tillstand till flygplatsverksamheter. Att dessutom
féreskriva en sa kort tidsbegréansning som 10 eller 15 & som motparterna féreslar,
skulle medféra att Swedavia skulle behdva pabérja arbetet med en ny
tillstandsansbkan bara inom nagot eller nagra ar efter att den nu pagaende processen
har avslutats. Som angetts ovan har denna prévning hittills pagatt i snart sex ar och
kommer att ha pagatt i vart fall drygt sex ar innan det tidigast kan finnas en

lagakraftvunnen dom.

Vad galler Naturvardsverkets allmanna hanvisning till senare tids praxis vad galler
tidsbegrénsade tillstdnd kan noteras att varken Malmd Airport, Trollhattans flygplats,
Jonkdping Airport, Stockholm Arlanda Airport och Visby Airport® som alla nyligen varit
foremal for provning har fatt tidsbegrénsade tillstand. Samtliga tillstand utgar fran att
verksamheten som utgangspunkt, under férutsattning att inget oférutsett intraffar, ska
kunna utvecklas och tillstdndet gélla under en langre tidperiod &n 15 ar. Darutdver kan
noteras att inte heller hamnverksamheter i Géteborgs hamn® som prévats under senare
ar har fatt tidsbegransade tillstdnd. Aven om det &r nagra &r sedan tillstanden

meddelades ar de relevanta som en jamférelse da det ocksa ar fraga om

®Malmé Airport - Mark- och miljsdomstolen vid V&xj6 tingsratts dom i mal M 1452-12 av den 28 juni 2013, Trollhattans
flygplats - Mark- och miljddomstolen vid Vénersborgs tingsratts dom i mal M 2572-12 av den 2 september 2013,
Jonkodping Airport — Mark- och miljddomstolen vid Vaxjo tingsratts dom i mal M 3624-12 av den 8 maj 2014, Stockholm
Arlanda Airport - Mark- och miljééverdomstolens dom i mal M 11706-13 av den 21 november 2014, Visby flygplats -
Miljprévningsdelegationens beslut, Lansstyrelsen i Stockholms 1an, Dnr 5511-22691-2013, av den 29 januari 2015

% Skandiahamnen, Alvsborgshamnen och Arendalshamnen (Lansstyrelsen i Vastra Gotalands l4n,
Miljoprévningsdelegationen, beslut 2009-06-12, Dnr 551-55224-2002), Oljehamnarna (Lansstyrelsen i Vastra Gétalands
lan, Miljdprévningsdelegationen, beslut 2011-02-11, Dnr 551-46829-2003), Stena Lines hamnverksamhet vid Majnabbe
(Lansstyrelsen i Vastra Gotalands lan, Miljoprévningsdelegationen, beslut 2009-06-12, Dnr 551-48588-2004)
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infrastrukturanlaggningar som har betydelse fér regionens utveckling och miljébalkens
bestammelser har inte andrats sedan dessa tillstind meddelades.

Sammanfattningsvis anser inte Swedavia att det finns skél att begrédnsa antalet rérelser

pa annat satt an bolaget féreslagit eller att det finns skél att meddela ett tidsbegransat

tillstand.

2 FLYGVAGAR — LAMNA SID JETTRAFIK (VILLKOR 3) OCH
PROPELLERTRAFIK MED MTOW OVERSTIGANDE 7 TON (VILLKOR 4)

2.1 Installning till yrkanden om lamna SID

Lansstyrelsen i Véstra Gétalands Ian yrkar att luftfartyg ska fa 1amna SID vid den héjd
da bullernivan pa marken understiger maximal ljudniva 65 dB(A).

Naturvardsverket yrkar att luftfartyg i forsta hand ska fa Iamna SID vid den héjd da
bullernivdn pa marken understiger maximal ljudniva 60 dB(A) och i andra hand vid den
héjd da bullernivdn p& marken understiger maximal ljudniva 65 dB(A)

FHO yrkar att Jettrafik pa SID LABAN nordost fran bana 21 (Sédra sparet) ska fa
lamna vid SID 10 000 fot MSL (villkor 3, iv), att propellertrafik med MTOW &verstigande
7 ton ska fa lamna SID vid 4 000 fot MSL (villkor 4), att villkor rérande klassindelning
ska utga (villkor 6) samt att forsta strecksatsen i E. delegation ska utga.

Sédra Landvetters kommunalférening, Henrik Jansson och Marie Jansson och Jan
Ericson och Carina Ericson yrkar att Jettrafik pa SID LABAN ska fa lamna vid SID

10 000 fot MSL (villkor 3, iv).

Tomas Bdrjesson och Anette Bérjesson yrkar, sasom far forstas, att mojligheten att lata
Jettrafik pa SID LABAN (Sédra sparet) fa lamna da bullernivan pa marken understiger

maximal ljudniva 60 dB(A) ska upphavas.

Swedavia bestrider yrkandena och vidhéller sina yrkanden.
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2.2 Skalen for installningen till yrkanden om lamna SID

Swedavia dnskar till bemétande av framférda yrkanden narmare ange féljande.

Inledningsvis vill Swedavia papeka att skillnaden mellan det villkor som meddelades for
Stockholm Arlanda Airport och nu meddelade villkor fér Géteborg Landvetter Airport
skiljer sig at i konstruktion, men i évrigt ar skillnaden i praktiken mycket liten. Det villkor
som Mark- och miljédverdomstolen meddelade fér Stockholm Arlanda Airport utgar fran
berédknad maximal ljudniva 65 dB(A) utan inbyggda marginaler. De villkor som mark-
och miljddomstolen har meddelat fér Géteborg Landvetter Airport utgar fran beréknad
maximal ljudniva 70 dB(A) och innehaller inbyggda marginaler som dels kommer till
uttryck i villkorens lydelse, dels i den klassindelning som féreslas. Att enbart byta ut
beradknad maximal ljudniva 70 dB(A) mot maximal ljudniva 65 dB(A) i villkoren skulle
darfér medféra att villkoren f6r Géteborg Landvetter Airport blir betydligt strangare an
motsvarande villkor fér Stockholm Arlanda Airport. Det skulle ocksa bli en betydligt
strangare reglering an motsvarande villkor som mark- och miljdédomstolen vid Véxjo
tingsratt meddelade fér Malmé Airport i deldom av den 28 juni 2013 (mal nr M 1452-
12).

Det kan ocksa redan inledningsvis poangteras att vid tillampning av méjligheten att
ldmna SID utan nagra marginaler, kommer inte berdknad maximal ljudniva att
Overskridas. Det &r berdknad maximal ljudniva som ar praxis vid bedémning av buller
vid tillstandsprévningar av flygplatser och det ar dven berdknad maximal ljudniva som
anges i den nya férordningen (SFS 2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader
som ska tillampas i &renden om prévning av tillstand for flygplatser.

Vid trafikavveckling av jettrafik och propellertrafik éverstigande MTOW 7 ton féljer
trafiken i flygplatsens narhet som huvudregel vissa faststéllda utflygningsvagar, sa
kallade SID (Standard Instrumental Departure). Att etablera utflygningsvagar (och
inflygningsvagar, sa kallade STAR) till en flygplats har flera syften men
sammanfattningsvis goérs detta fér att i) bidra till hég flygsakerhet, ii) bidra till hég
kapacitet och iii) bidra till att reducera miljdpaverkan. | flygplatsernas narhet ar SID
dragna sa langt méjligt med hansyn till omgivande tatorter, men det innebér inte att SID
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passerar Over omraden utan bebyggelse. | praktiken innebar férfaringssattet att trafiken
koncentreras till vissa omraden i flygplatsens narhet som far merparten av

dverflygningar fran just den flygvagen Over sig.

Langre ut fran flygplatsen tillats flygplan, om det ar behévligt och maéjligt utifran den
samlade situationen i luftrummet, att lAmna SID fér att styras mer direkt mot deras
destination. Enligt nu gallande tillstand fér Géteborg Landvetter Airport kan ges
tillatelse att Iamna SID nér flygplanen har natt en viss hdjd, dvs. villkoret ar statiskt och
tar inte hansyn till den teknikutveckling som sker i fraga om mindre bullrande flygplan.
Swedavia har i detta mal ocksa fort fram en princip som innebar att flygplanen &ven
ska f& méjlighet att lAmna SID nér ljudnivaerna understiger samhallets riktvarde,
berdknad maximal ljudniva 70 dB(A), pa marken. Ett sadant férfarande tillampas i dag
vid Malmd Airport och en liknande konstruktion kommer ocksa att driftsattas vid
Stockholm Arlanda Airport inom kort. Férfarandet innebéar att tystare flygplan
premieras, eftersom dessa kan lamna SID tidigare &n mer bullriga flygplan. Pa sa satt
férkortas flygvagen fér dessa tystare flygplan, vilkket medfér en tids- och
branslebesparing for flygbolagen samt minskade utslapp till luft. Mer bullrande
flygplanstyper far istallet folja flygvagarna langre, innan tillatelse att lAmna SID ges.
Villkoret stimulerar (i motsats till dagens villkor) teknikutveckling och féljer som namnts
ovan teknikutvecklingen 6éver tid. Férfarandet innebar ocksa att nya omraden kan
komma att dverflygas nar omradet exponeras fér ljudnivaer under samhéllets riktvarde
berédknad maximal ljudniva 70 dB(A). Samtidigt innebar férfarandet ocksa att trafiken
sprids dver ett stérre geografiskt omrade langre ut fran flygplatsen och att de omraden
som annars skulle ha alla éverflygningar som féljer en SID &ver sig avlastas vad géller
antalet dverflygningar. Flera privatpersoner, t.ex. Salvebogruppen, har under
processens gang just fort fram &sikten att viss spridning ar énskvart i syfte att avlasta
de boenden som har flest dverflygningar dver sig.

Swedavia har utférligt vid huvudférhandlingen, i ansékan och i skriftvaxlingen (se t.ex.
avsnitt 3 i TB del Il, bilaga 2 och avsnitt 6.5 i Swedavias komplettering av den 30
januari 2014) beskrivit férfarandeséattet att I&mna SID vid ljudnivaer understigande
berdknad maximal ljudniva 70 dB(A) pa marken samt hur en klassindelning skulle
kunna se ut. Lansstyrelsen har ifragasatt utformningen av klassindelningen med
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hanvisning till att det enligt Lénsstyrelsen finns en stor risk fér att maximal ljudniva

70 dB(A) kommer att dverskridas pa marken. Swedavias féreslagna metodik for
klassindelning beaktar det faktum att flygtrafikledningen inte har en praktisk mojlighet
att hantera varje flygplatstyp for sig och skapar marginaler fér att beakta de variationer
av maximala ljudnivaer som uppstar pa marken. Detta trots att berdknad maximal

ljudniva inte kommer att 6verskridas.

Swedavia har féreslagit en indelning i fem klasser; sma jet, medelstora jet, stora jet,
propellertrafik och 6vrigt. Flygplanen i varje klass har liknande bulleregenskaper och
féljande marginaler finns inbyggda for att sakerstalla att bullernivan pa marken
understiger 70 dB(A) nar flygplanet [Amnar SID.

- Normerande i varje klass &r det flygplan som alstrar den hégsta ljudnivan, vilket
innebar att ett antal flygplan kommer att bullra mindre redan vid lagre hojder.

- Den startprocedur som ger den hégsta hdjden fér att ljudnivan pa marken ska
understiga 70 dB(A) valjs.

- Varje héjd avrundas upp till nArmaste 500 fot.

- De flygplanstyper vars hojd inte har varit méjlig att berékna eller de
flygplanstyper som viktméassigt passar in i en klass men pa grund av flygplanets
bulleregenskaper inte passar in dari, far félja SID till 6 000 fot, vilket motsvarar
6 500 fot MSL som ar dagens villkor fér samtliga flygvagar med undantag for
SID Sédra sparet.

Nedan visas en illustration av hur en klassindelning skulle kunna se ut for klassen
medelstora jet, dar Boeing 737-800 blir den normerande flygplanstypen f6r nér alla
flygplan tidigast far Iamna SID inom den aktuella klassen.
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Boeing 737-800 Airbus A320 Boeing 717-200

Berakning av hojd for
Lmax 70 dB(A) for alla

startprocedurer

(profiler):

Valjer hogsta hojden: 4124 fot 2900 fot 3052 fot
Avrundar uppat (500 fot): 4500 fot 3000 fot 3500 fot
Hogsta hojden valjs: 4500 fot 4500 fot 4500 fot

Figur 1: lllustration av hur Boeing 737-800 blir normerande i klassen medelstora jet. Notera

sarskilt den stora marginal i héjd som fas for flygplanstypen Boeing 717-200.

Det ska ocksa framhallas att flygplanen fortsatter att stiga nar de Iamnar SID.
Villkorsférslaget utgar fran samhallets riktvarde berdknad maximal ljudniva 70 dB(A). |
den nya férordningen anges ockséa en frekvens som innebér att maximal ljudniva

70 dB(A), uttryckt som riktvarde, inte bér dverskridas mer an 16 ganger dag/kvall och
tre ganger per natt. Férordningen tillater saledes ett flertal 6verskridanden av riktvardet
och antalet dverskridanden uttrycks som ett bérvérde. Det kan noteras att maximal
ljudniva 70 dB(A) oundvikligen kommer att dverskridas i flygplatsens narhet da det, om
nivan maste underskridas, inte &r mdjligt att starta och landa vid flygplatsen. Mot denna
bakgrund och i ljuset av den nya férordningen maste saval mark- och miljédomstolens
nu meddelade villkor som Swedavias féreslagna klassindelning betraktas som mycket

restriktivt utformade.

Swedavia stéller sig ocksa i grunden fragande till LAnsstyrelsens och Naturvards-
verkets uppfattningar som innebar att de inte stéller sig bakom det av lagstiftaren
uppsatta kravet, dvs. att berdknad maximal ljudniva 70 dB(A) ska ligga till grund fér
provning av tillstand for flygplatser. Naturvardsverket anfor uttryckligen att verket inte
ifrdgasatter denna nivd men kommer samtidigt med ett betydligt mer langtgaende
forslag. Swedavia har trots detta tagit fram ett férslag som innebéar att det skapas
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marginaler i férhallande till berdknad maximal ljudniva 70 dB(A). Swedavia anser att
bolagets férslag ar ett skaligt hdnsynstagande.

Vad galler de hanvisningar till matningen vid Landvetter som gjordes ar 2012 som bade
Lansstyrelsen och Naturvardsverket gor, vill Swedavia aterigen understryka att dessa
matningar inte kan ligga till grund fér en beddémning av férslaget att [Amna SID, vilket

utvecklas narmare nedan.
Spridning i métresultat avseende maximala Ijudnivaer

Savaél Lansstyrelsen som Naturvardsverket pastar att det vid faktiska méatningar visar
sig att spridningen i matresultaten ar stor, upptill 20 dB(A) enligt Naturvardsverket. Vad
Swedavia forstar baserar Lénsstyrelsen och Naturvardsverket i mangt och mycket
detta antagande pa den bullermétning som utférdes vid Landvetter ar 2012.

Swedavia har utforligt vid huvudférhandlingen i mark- och miljddomstolen, i ansdkan
och i skriftvaxlingen (se t.ex. avsnitt 6.5 i Swedavias komplettering av den 30 januari
2014 och i avsnitt 2.5, punkt 1, i yttrande av den 23 februari 2015) bemdétt detta
pastaende och ser med férvaning pa att Lansstyrelsen och Naturvardsverket aterigen
framhaller att variationerna av maximal ljudniva ar upp till 20 dB(A) med hanvisning till
matningen fran 2012. Det Naturvardsverket inte synes forsta ar skillnaderna mellan
genomférda matningar och féreslagen princip om mdéjligheten att fa lamna SID.

Swedavia redogdr nedan aterigen fér varfor ljudnivavariationer uppkommit vid
matningen. Den matning som har utférts vid Géteborg Landvetter Airport och som
Lansstyrelsen och Naturvardsverket hanvisar till var en s.k. immissionsmatning, vilken
har till syfte att beskriva ljudnivderna i en specifik punkt. Det innebér att avstandet
mellan flygplanen och méatmikrofonen inte har beaktats. Tva olika passager av en och
samma flygplanstyp kan ha skiljt sig at sa mycket som en km i sidled d& matomradet
var tva km brett.* Dessutom har flygplanen framférts pa olika héjder, vilket
sammantaget med spridningen i sidled leder till variationer i uppmatt ljudniva &ven om

* For att ta fram radardata som ljudmétningarna korrelerades till anvéndes en sa kallad grind som var 2 km bred med
matpunkten i mitten.
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flygplanen hade framférts pa samma séatt, dvs. med samma motorpadrag, klaffsattning
och hastighet. | méatningen finns ocksa skillnader i hur flygplanen har framférts, vilket
oftast kallas fér startprocedur. Olika flygbolag kan ha olika startprocedurer fér samma
flygplanstyp dar de bestdmmer vid vilka hdjder som vissa gaspadrag ska anvandas och
nar exempelvis klaffarna ska dras in. | matrapporten har endast standardiserade

startprocedurer anvants vid jamférelserna mellan uppmatta och berédknade véarden.

6000

5000
3
5 3000
= —ICAOA
I

—— STANDARD
2000 4200 fot ==
= 4000 fot
1000
0 S— s
0 2000 4000 6000 8000 10000 12000

Stracka [m]

Figur 2: Startprofiler fér Boeing 737-800 och héjder dar flygplanet bullrar under
70 dB(A). Av de tvd illustrerade startprocedurerna &r det ICAO A som &r den mest bullrande

proceduren. Denna héjd avrundas uppat till 4500 fot.

Vid tillampning av féreslaget villkor angaende méjligheten att Iamna SID kommer alla
flygplan att befinna sig pa i férvag bestdmda héjder innan de 1amnar SID, vilket
redovisats ndrmare ovan. Det kommer darfér inte att férekomma en sadan variation av
ljudnivaer till féljd av spridning i héjdled som redovisades i resultatet fran
immissionsmatningen 2012. Den mest bullrande startproceduren anvands vid

berédknande av héjder fér maximal ljudniva 70 dB(A), se figur 2 ovan.

| meddelat villkor ar flygplanen samlade langs flygvagen (SID) nér de far tillatelse att
ldmna SID, varfér det inte heller férekommer en sadan spridning i sidled som i
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immissionsmatningen. Vidare uppstar de hdgsta ljudnivaerna vid det kortaste
avstandet mellan flygplan och mark, det vill sdga rakt under flygvagen. Ljudnivaerna i
sidled kommer darfér alltid att vara lagre an 70 dB(A) med hansyn till det 6kande
avstandet. Hade villkoret daremot féreskrivit att flygplanen skulle fa I1amna SID néar de
hade flugit en viss stracka skulle de uppmaétta variationerna kunnat ha varit
applicerbara.

Med anledning av ovanstaende kan matningen som utférdes 2012 vid Géteborg
Landvetter Airport inte ligga till grund for beslut om méjlighet for flygplan att ldmna SID
nar ljudnivan pa marken understiger berdknad maximal ljudniva 70 dB(A).

Hélsoaspekter

Naturvardsverket redogér i avsnitt 2 i verkets 6verklagande i allmanna ordalag fér de
stérningar som buller kan orsaka, utan att koppla resonemanget till nagra séarskilda
ljudnivaer eller nagot féreslaget villkor. Swedavia har svart att se vad resonemanget
tillfér i fragan om att fa Iamna SID vid samhallets riktvarde maximal ljudniva 70 dB(A).
Swedavia vidhaller att méjligheten att fa IAmna SID, utifran ett miljdmedicinskt
perspektiv, inte far nagra effekter pa boende runt flygplatsen. Sémnstérningar, som
analyseras utifrdn resultatet av berdkningar Lign, kan inte paverkas, eftersom principen
inte féreslas tillampas nattetid. Vad géller upplevd stérning, som analyseras utifran
resultat av berékningar enligt FBN, férvéntas inga férandringar ske eftersom
bullerkurvorna fér FBN 55 dB(A) och hdgre nivaer inte paverkas av méjligheten att
lamna SID. Den enda potentiella paverkan som kan férvantas ar fér FBN 50 dB(A) och
da i en mycket marginell utstrackning. P4 samma séatt som fér upplevd stérning
férvantas inte antalet uppskattade nytillkomna fall av hégt blodtryck férandras.

Swedavia vill ocksé papeka att de miljdmedicinska studier som Naturvardsverket
hanvisar till utgar fran beraknade varden, se vidare nedan avsnitt 4.2.
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Sérskilt om SID 21 LABAN (Sédra sparet)

Swedavia vidhaller att det Sédra sparet bér behandlas pa samma séatt som andra
flygvéagar. Det nuvarande férfarandet fér SID 21 LABAN innebar att boende runt
flygplatsens flygvagar behandlas olika, beroende pa var de rakar ha bosatt sig.
Swedavia féresprakar darfor att flygplan bér fa lAmna aven Sédra spéaret nar
ljudnivaerna understiger samhallets riktvarde, berdknad maximal ljudniva 70 dB(A) pa
marken. Principen skulle ocksa leda till att boende direkt under Sédra sparet skulle fa
viss avlastning vad galler frekvens av dverflygningar jamfért med hur situationen ser ut
i dag. Viss spridning och darmed avlastning har efterfragats under processen gang,
bland annat av Salvebogruppen.

| férhéllande till den nya férordningen om trafikbuller & den nuvarande regleringen av
Sddra sparet dessutom en mycket strang reglering. Effekter av férslaget att Amna
Sdédra sparet vid maximal ljudniva 70 dB(A) har redogjorts fér i avsnitt 11.12.1 i MKB:n.
Delar av trafikflodet férvantas passera Hallingsjé och Ravlanda, varvid den maximala
ljudnivan bedéms vara 65-<70 dB(A) respektive 60-65 dB(A). Delar av trafikflodet
kommer istéllet att lAmna SID senare och flyga séder om Hallingsjé och Ravlanda,
vilket innebar dverflygning av Bollebygd med beddmd maximal ljudniva om cirka 60
dB(A).

Swedavia vidhaller vidare att principen &r en rimlig avvagning mellan buller och utslapp
till luft samt att den koldioxidbesparing som skulle bli fallet inte ar férsumlig.

Vad galler Anette och Thomas Bérjessons pastaende att jettrafiken, efter att det nya
miljétillstdndet meddelades, numera gar bade lagre och narmare deras bostadshus vill
Swedavia papeka att flygplatsen i dag inte hanterar trafiken utifran det nya miljé-
tillstdndet och méjligheten att lamna SID. Tillstdndet innehaller visserligen ett
verkstallighetsférordnande men detta har Swedavia inte utnyttjat. Det har séledes inte
skett nagon férandring i hur trafiken hanteras i tiden efter mark- och miljddomstolens
deldom den 17 juni 2015.
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3 FLYGVAGAR - KURVADE INFLYGNINGAR

3.1 Installning till yrkanden om kurvade inflygningar

Peter Balkow och Elisabeth Johansson och Hakan Johansson yrkar i férsta hand att
tillstdnd att genomfdra kurvade inflygningar avslas och i andra hand att kurvade
inflygningar inte far ske nattetid och att OSNAK2X flyttas nagra kilometer norrut.

Tomas Bdrjesson och Anette Bérjesson yrkar att tillstand att genomféra kurvade
inflygningar enligt procedur OSNAK1(2)X upphavs.

Swedavia bestrider samtliga yrkanden.

3.2 Skalen for installningen till yrkanden om kurvade inflygningar

Swedavia dnskar till bemétande av framférda yrkanden ndrmare anféra féljande.

Sasom Swedavia framfért i bolagets ansdkan, under skriftvéxlingen och under
huvudférhandlingen i mark- och miljddomstolen berérs ett oférandrat antal personer av
saval FBN 55 dB(A) som maximal ljudniva 70 dB(A) tre ganger per arsmedeldygn i sokt
alternativ med respektive utan RNP AR-procedurer (ibland kallade kurvade
inflygningar). Férandringen bedéms i MKB:n som positiv ur ett samlat miljdperspektiv
(se vidare avsnitt 11.12.2 i MKB:n, avsnitt 4 i TB del Il, bilaga 2 samt t.ex. avsnitt 2.4.2,
punkt 6, och avsnitt 4.3 i Swedavias yttrande av den 31 oktober 2014).

Det ska papekas att nyttjandet av RNP AR-procedurer mojliggor ett satt att flyga under
landningsfasen som ger betydelsefulla vinster i form av reducerad bransleférbrukning
och darmed mindre utslépp till luft. Inflygningsvagarna kan enbart anvandas vid lagre
trafikintensiteter och under vissa vaderleksférhallanden. Dartill kravs bl.a. att flyg-
bolagen har ett sarskilt tillstdnd och utrustning for att kunna genomféra en RNP AR-
procedur och piloten i fraga har séarskild utbildning. P& grund av ovanstaende ar det
darfor frdga om ett begransat antal kurvade inflygningar som kommer att kunna
genomfdras till Géteborg Landvetter Airport inom éverskadlig framtid. | sbkt alternativ
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har i bullerberakningarna som ligger till grund fé6r MKB:n antagits att omkring 15
procent av inflygningarna till flygplatsen skulle kunna genomféras med RNP AR-
procedur (kurvad inflygning).

Flygvagen OSNAK2X inférdes permanent vid flygplatsen i augusti 2013, efter att
forandringen anmalts till tillsynsmyndigheten enligt de davarande bestdmmelserna om
mindre &ndring i férordningen (1998:899) om milj6farlig verksamhet och halsoskydd.
Inflygningsvagen som baseras pad RNP AR hade dessférinnan varit en del i en
testverksamhet som pagick under aren 2010-2011, bendmnd VINGA-projektet.
Inflygningsvagen trafikeras séledes redan i dag, och till och med det férsta halvaret
2015 har cirka 150 inflygningar (exklusive de inflygningar som gjordes inom ramen for
VINGA-projektet) genomférts via inflygningsvagen OSNAK2X.

Swedavia vill terigen papeka att en RNP AR-procedur inte gérs pa en lagre héjd an
andra inflygningar, utan inflygningen féljer en normal sjunkprofil. Vid inflygning via
inflygningsvagen OSNAK2X passerar flygplanen cirka 3-5 km norr om Bollebygds tatort
pa en hojd om cirka 1,2 km.

Som beskrivits ovan kan inflygning med RNP AR-proceduren endast anvéandas vid
lagre trafikintensiteter, varfér den lampar sig val att anvanda nattetid da
trafikintensiteten ar 1ag. Det &r vidare fraga om ett begransat antal rérelser éver huvud
taget och annu farre rorelser nattetid som dessutom inte paverkar bullerutbredningen
vad géller ovan angivna riktvarden. Enligt Swedavias uppfattning ar det darfér inte
miljdmassigt motiverat med ett nattférbud.

Swedavia vidhaller att omradet som berdrs av inflygningsvagen OSNAK2X ar
glesbebyggt. Flygvagen har en identisk dragning som befintlig P-RNAV STAR till bana
21 fram till Bollebygd dar den viker av vasterut. Det totala antalet berérda boende
minskar da Tollered inte dverflygs da proceduren anvands. Den kurvade
inflygningsvagen passerar inte heller éver Bollebygd, Révlanda och Hindas. | samband
med konstruktionen av proceduren har en samlad bedémning gjorts for att fa en sa
optimal dragning som magjligt, &ven ur bullerexponeringssynpunkt. Enligt Swedavias
beddmning finns det inte andra omraden som &r mindre bebyggda och dar
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inflygningsvagen darmed skulle beréra farre hushall. Hela omradet norr om Hindas ar
mer eller mindre glesbebyggt men inte obebyggt.

Swedavia staller sig fragande till Peter Balkows och Elisabeth Jonassons pastaende
om att bolaget vid huvudférhandlingen skulle ha franfallit invandningen att en dragning
langre norrut inte ar tekniskt méjlig. Den dragning som féreslagits langre norrut skulle
innebara en alltfér snav vanstersvang och skulle &ven —om den hade varit mgjlig att
genomféra — innebéra att andra boenden 6verflygs, dvs. bullret skulle bara flyttas, se
ocksa avsnitt 3.3, punkt 2, i Swedavias yttrande av den 23 februari 2015.

Vad galler bebyggelseplanering ar det en fraga som hanteras inom ramen for plan- och
bygglagen (2010:990) och séaledes inte en frdga som ska hanteras inom ramen fér den
nu pagaende miljéprévningen. Upplysningsvis ska dock framhallas att bullernivaerna
som de kurvade procedurerna alstrar i Lerums och Bollebygds kommuner kommer,
Swedavia veterligen, inte att begrénsa nagra planerade eller pagaende planprojekt.
Den nya férordningen (SFS 2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader medfér
ocksa att bostader generellt sett kan uppféras narmare flygplatsen an tidigare.

Swedavia har slutligen svart att férsta invandningen om planstridighet och vilken
detaljplan som i sadant fall avses.

4 BULLERSKYDDSATGARDER - VILLKOR 8

4.1 Instéllning till yrkanden om vidtagande av bullerskyddsatgéarder

Lénsstyrelsen i Véstra Gétalands Idn yrkar att villkor 8 ska &ndras sa att
bullerskyddsatgarder ska vidtas i skolor som regelbundet exponeras for

70 dB(A) maximalniva och dardver, dagtid kl. 07-18. Swedavia uppfattar, med
anledning av vad Lansstyrelsen anfér pa sid. 4 i sitt yttrande, att Lansstyrelsen med
regelbundet menar fler an tre ganger per dag.

Naturvardsverket yrkar att villkor 8 ska andras sa att bullerskyddsatgarder ska vidtas i
forsta hand vid bostadsbyggnader samt vard- och undervisningslokaler som exponeras
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for berdknade maximala ljudnivaer 70 dB(A) dag- och kvallstid (06-22), i andra hand
vid vard- och undervisningslokaler som exponeras for berdknade maximala ljudnivaer
70 dB(A) dag- och kvallstid (06-22).

Lénsstyrelsen i Vdstra Gétalands l4n yrkar vidare att atgarder ska vara vidtagna inom
ett ar fran lagakraftvunnen dom fér da berérda byggnader.

Ola Christensson yrkar att villkor 8 bér &ndras sa att ordet "enstaka” preciseras i
villkorstexten, alternativt ska hénvisning goras till det stélle i deldomen dér ordet
definieras (s. 6 stycke 5), orden "senast inom tre ar” ska andras till "senast inom tva ar”
(s. 7 stycke 2), orden "senast fem ar” ska andras till "senast inom tva ar” (s. 7 stycke 3).

Swedavia bestrider yrkandena och vidhéller sitt yrkande.

4.2 Skalen for instéllningen till yrkanden om bullerskyddsatgéarder

Swedavia dnskar till bemétande av framférda yrkanden ndrmare anféra féljande.

Vad géller vidtagande av bullerskyddsatgarder fér maximal ljudniva 70 dB(A) dagtid har
Swedavia i mark- och miljddomstolen redovisat att det inte finns nagon grund fér ett
sadant krav, varken i ndgon géllande bullernorm eller i praxis. Ett krav pa vidtagande
av atgarder vid skolor enligt Lansstyrelsens och Naturvardsverkets yrkanden kommer
inte heller att utldsa nagra atgarder varfér det redan av den anledningen inte finns skal
att meddela nagot villkor for skolor, se avsnitt 2.4.3, punkt 7, i Swedavias yttrande av
den 31 oktober 2014. Som Swedavia anfért i malet vid mark- och miljddomstolen finns
inte heller nagra sékerstallda resultat som visar att barns halsa paverkas i storre
utstrackning an vuxnas hélsa, se avsnitt 2.4.1, punkt 23, i Swedavias yttrande av den
31 oktober 2014.

Swedavia ifrdgasatter Naturvardsverkets uppfattning att den genomsnittliga

fasaddampningen uppgar till 25 dB. Vid en stickprovskontroll av 50 inventerade
fastigheter vid Géteborg Landvetter Airport var medeldédmpningen 31 dB.
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Vad galler Naturvardsverkets hanvisning till den nya férordningen om trafikbuller kan
féljande konstateras. Den nya férordningen om trafikbuller anger bestammelser om
riktvarden for buller utomhus f6r bland annat maximal ljudniva 70 dB(A) pa samma satt
som den tidigare infrastrukturpropositionen och Naturvardsverkets allmanna rad gjorde.
| férordningen anges vidare att om maximal ljudniva 70 dB(A) éverskrids, vilket &r
oundvikligt i flygplatsens nérhet, bér nivan inte éverskridas mer an sexton ganger
mellan kl. 06.00 och 22.00 (dag och kvall). Att genom férordningen acceptera denna
bullerexponering och samtidigt stélla krav pa vidtagande av bullerisolering kan inte ha
varit lagstiftarens syfte. Av férordningen framgar vidare att den maximala ljudnivan inte
bér dverskridas mer &n tre ganger mellan kl. 22.00 och 06.00 (natt). Swedavia har
atagit sig att vidta bullerskyddsatgarder i det fall bostadsbyggnader (bade permanent-
och fritidshus) samt vard- och undervisningslokaler utomhus exponeras for
maximalljudnivaer 70 dB(A) eller daréver minst 150 natter per &r med minst tre
flygrérelser per natt, vilket ar i enlighet med praxis.

Som skal fér sitt krav hanvisar Naturvardsverket till bullernivaernas variation och
hanvisar till bullerméatningen som gjordes vid flygplatsen 2012. Swedavia menar att
Naturvardsverket i detta fall endast tar hansyn till de ljudnivavariationer som ar hégre
an det berdknade medelvardet. Halften av alla dverflygningar genererar ljudnivaer som
understiger medelvardet. Om berékningarna tog hansyn till ljudnivavariationen skulle
konsekvensen bli att fdrre bostader skulle vara berattigade till bullerisolering.

Naturvardsverket drar vidare utifran de miljdmedicinska studier som har analyserat
maximala ljudnivaer och stérning slutsatsen att bullerskyddsatgarder som endast ar
baserade pa bullrets "energisummering" och beréknade varden inte ar tillrackliga fér de
flesta bullriga miljder. Naturvardsverket anser att det ar viktigt att méta och kartlagga
de maximala ljudnivaernas fluktuation fér att kunna bedéma bullrets negativa effekter
och for att uppna ett tillréckligt skydd.

Swedavia vill till bemétande av detta papeka att &ven de miljdmedicinska studierna ar

baserade pa beréknade varden. Vid de flygplatser och vagar som ingar i studierna har

ljudnivaerna varierat, varfér dessa variationer har beaktats i studiernas slutsatser.
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Naturvardsverket anfor vidare i allménna ordalag vilka hélsorisker som kan knytas till
hdga bullernivaer och kraftigt bullerutsatta omraden. Swedavia anser inte att dessa
pastaenden har nagon koppling till Naturvardsverkets yrkanden. | avsnitt 6, punkt 25,
pa sid. 35 f i komplettering av ansékan daterad den 30 januari 2014, redogdr Swedavia
fér de beddmda miljémedicinska konsekvenserna av den sdkta verksamheten. Vidare
hanvisas till avsnitt 2.13, punkt 3, i Swedavias yttrande av den 31 oktober 2014, i vilket
Swedavia bemdter Naturvardsverkets hanvisning till forskningsstudier och verkets skél
till varfér det skulle géras undantag fran Naturvardsverkets allmanna rad som gallde vid
tidpunkten fér uppréattandet av yttrandet.

Ola Christensson har yrkat att ordet "enstaka” ska preciseras alternativt att hanvisning
ska ske till domskéalen. Swedavia anser att det inte finns anledning att géra nagon
andring av villkorets lydelse.

Lansstyrelsen har yrkat att atgarderna ska vara vidtagna inom ett ar efter att domen
har vunnit laga kraft fér da berérda byggnader och Ola Christensson att atgarderna ska
vara vidtagna inom tva ar efter att domen har vunnit laga kraft f6r da berérda
byggnader. Swedavia vidhaller att detta &r orimligt korta tider och hanvisar till de skal
som bolaget anfért i avsnitt 2.4.3, punkt 14, i bolagets yttrande av den 31 oktober 2014.
Sammanfattningsvis ar det ett flertal faktorer som paverkar hur lang tid det kan ta innan
bullerskyddsatgarderna ar vidtagna. Inledningsvis ska berdrda fastigheter identifieras.
Eventuellt behéver upphandling av entreprendrer ske och darefter ska inventering av
fastigheterna ske och avtal ingas med fastighetsdgarna. Nar detta ar klart och
atgarderna ska vidtas kan det beroende vaderlek och arstid dréja innan arbetena kan
pabdrjas. Swedavia menar darfér att tre ar fran det att domen i denna del vunnit laga
kraft ar en rimlig tid.

Ola Christensson yrkar darutdver att tiden fem ar for vidtagande av kompletterande
atgarder pa byggnader som redan delvis atgardats ska &ndras till tva &r fran det att
domen i denna del har vunnit laga kraft. Swedavia anser med stdd av vad som anférs
ovan och da det kan bli fraga om atgarder pa manga byggnader att fem ar fran det att
domen i denna del vunnit laga kraft &r en skalig tid.
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5 BULLERMATNING - VILLKOR 9

5.1 Installning till yrkanden om bullermétningar

FHO yrkar att villkor 9 &ndras sa att tillsynsmyndigheten efter samrad med Swedavia
ska faststalla hur och var bullerméatningarna ska genomféras samt att Swedavia vid
avvikelser mot gallande villkor ska presentera ett atgardsférslag. Matningarna ska
utféras arligen.

Ola Christensson yrkar att villkor 9 &ndras sa att orden "vart tredje ar” &ndras till
“arligen” och att matningarna ska genomféras i samrad med tillsynsmyndigheten och
berérda kommuner samt flygbullergrupper, lokala féreningar och natverk som sysslar

med miljéfragor.

Swedavia bestrider yrkandena och anser att villkor 9 ska ligga fast.

5.2 Skalen for installningen till yrkanden om bullermétningar

Swedavia dnskar till bemétande av framférda yrkanden ndrmare anféra féljande.

Swedavia anser inledningsvis inte att FHO:s férslag om hur och var bullermatningarna
ska genomfdras tillfér nagot. Det beslutas i samrad med tillsynsmyndigheten hur
maétningarna ska genomfdras. Bolaget férstar inte vad FHO menar med &tgardsforslag.
Vilka bullerskyddsatgérder som eventuellt ska vidtas pa byggnader i flygplatsens
narhet regleras i villkor 8.

Vad galler Ola Christenssons framférda énskemal om vilka som ska delta i beslut om
hur matningarna ska genomféras, anser Swedavia att det ar lampligt och skéligt att det
sker i samrad med tillsynsmyndigheten som ska beakta och representera aven

allménna intressen.

Swedavia anser inte att det finns behov av att vidta méatningar varje ar da de matningar

som genomforts visar att det generellt finns en god éverensstdmmelse mellan
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berdknade och uppmaétta varden. Se vidare avsnitt 4.5, punkt 12, i Swedavias yttrande
av den 31 oktober 2014.

6 SPILLVATTEN - VILLKOR 15

6.1 Installning till yrkanden om spillvatten

Lansstyrelsen i Véstra Gétalands Idn och Naturvardsverket yrkar att villkor 15 ska
andras sa att angivna halter av féroreningar i spillvatten ska matas i de punkter dar det
leds till flygplatsens spillvattennat.

Av innehallet i Lansstyrelsens yttrande (aktbil 2 sid. 5) och Naturvardsverkets yttrande
(aktbil 38 sid. 6) framgar att Lansstyrelsen och Naturvardsverket aven anser att
hittillsvarande villkor 8 bér fortsatta att galla med tillagget att riktvarde byts mot
begrénsningsvarde och att begransningsvéardet ska anses uppfyllt &ven om tva
manadsmedelvarden per ar dverstiger de angivna halterna. Begransningsvardet far
dock inte dverskridas som ett arsmedelvarde. Swedavia uppfattar att dven detta

framférs som yrkanden i malet.

Swedavia bestrider yrkandena och vidhaller sitt yrkande.

6.2 Skalen for installningen till yrkanden om spillvatten

Swedavia dnskar till bemétande av framférda yrkanden narmare anféra féljande.

Swedavia anser att det ska ske en reglering med angivande av halter vid
utslappspunkten till kommunens spillvattennat som ar det som ar avgérande for
bedémningen av miljdpaverkan. Inom ramen fér egenkontrollen kontrollerar Swedavia
utgdende vatten fran varje utslappspunkt, vilkket maste anses vara tillrackligt for att
sakerstélla att verksamheten drivs i enlighet med de allménna hénsynsreglerna och fér
att tillse att nédvandiga forsiktighetsmatt vidtas fér det fall hdgre halter &n normalt
skulle noteras i en utslappspunkt. Det kommer saledes inte som Lansstyrelsen namner
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bli svarare att "’komma till ratta med” héga utslapp fran olika anlaggningar och

kunskapen om olika verksamheter kommer inte att férsamras.

Vid de verksamheter som ger upphov till ett férorenat vatten sdsom fordonstvéttar och
hangarverksamhet sker rening av utgdende vatten innan det avleds till spillvattennatet.
Provtagning sker i enlighet med kontrollprogram bade vid Swedavias egna
verksamheter och hos externa verksamheter. Swedavia genomfér verksamhets-
revisioner ldpande pa bade interna och externa verksamheter pa flygplatser for att félja
upp stallda krav.

Det kan noteras att den nya glykolanlaggningen medfér att anvand avisningsvatska
innehallande glykol sorteras och indunstas pa flygplatsen. Vatskan atervinns darefter
utanfor flygplatsen. Enbart destillat avleds till spillvattnet fran glykolanlaggningen. Detta

har inneburit en investering pa omkring 40 miljoner kr.

Efter idrifttagandet av glykolanldggningen har mangderna metaller som nar
spillvattennatet minskat kraftigt samtidigt som vattenflédet har minskat. Bolaget anser
att det ar de samlade mangderna tungmetaller som har en paverkan pa miljo-
belastningen, inte som utgangspunkt de halter som uppméts varje manad. Da de
samlade vattenmangderna har minskat blir dagens villkor 8 i praktiken ett strangare
villkor &n det var innan den nya glykolanlaggningen togs i drift da halterna som
uppmats idag blir hdgre da flédet ar mindre. Mangden transporterade tungmetaller har
dock minskat, vilket innebar att miljébelastningen har minskat.

Swedavia menar som utgangspunkt att det &r orimligt att i villkor uppstalla strangare
krav &n de krav mottagaren av spillvattnet gor, i detta fall Gryaab. Gryaabs riktvarden
baseras pa& Svenskt vattens rad gallande riktvarden vid mottagande av avloppsvatten
fran industrier och annan verksamhet. Swedavia féreslog inledningsvis i mark- och
miljiddomstolen ett villkor i linje med det villkor som meddelades fér Stockholm Arlanda
Airport innebarande ett atagande att f6lja de krav som mottagaren uppstallde. Detta
forslag bestreds av bade Lansstyrelsen och Naturvardsverket. Swedavia godtog darfér
mark- och miljédomstolens férslag till villkor och har genom anslutningsdverklagande
yrkat sméarre justeringar av det av mark- och miljddomstolen féreslagna villkoret
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avseende halter. Darutéver har Swedavia yrkat att sista stycket utgar och anledningen
hartill har utvecklats i anslutningséverklagandet.

Swedavia menar dels att det ar orimligt strédngt att meddela ett villkor som omfattar
varje anslutningspunkt till flygplatsens spillvattennat, dels att det &r orimligt stréangt att
féreskriva att de riktvarden som anges i befintligt villkor 8 ska bytas ut mot
begransningsvarden da det medfdr att villkoret blir betydligt strdngare &n gallande
villkor. Om Mark- och miljééverdomstolen delar Naturvardsverkets och Lénsstyrelsens
uppfattning att det ska meddelas begransningsvarden som ska anses uppfyllda aven
om tva manadsmedelvarden per ar dverskrider de angivna halterna, méaste halterna
andras om Swedavia ska ha en méjlighet att klara villkoret. Mark- och miljédomstolen
har angivit ett medelvarde som, méatt som senast gangna tolvmanadersperioden, inte
far dverskrida angivna halter. Detta &r en mer rimlig reglering i férhallande till de

férvantade miljbkonsekvenserna.

7 OVRIGA YRKANDEN OCH SYNPUNKTER
71 Flygbullergruppen Harryda Ostra
7.1.1 A, Tillstand, Miljkonsekvensbeskrivningen

FHO anser inte att MKB:n uppfyller kraven i miliébalken och att mark- och
miljédomstolen inte tagit hdnsyn till de senast framkomna rénen kring bullers paverkan

pa méanniskan.
Swedavia motséatter sig att det féreligger brister i MKB:n.

Vad géller bilaga 6 till aktbilaga 132 har Swedavia kommenterat BMJ:s rapport tidigare,
se avsnitt 4.5, punkt 4, i Swedavias yttrande av den 31 oktober 2014 och avsnitt 3.5,
punkt 5, i Swedavias yttrande av den 23 februari 2015. Sammanfattningsvis anser
Swedavia att rapporten inte tillfér nagot. Det &r inte nytt att ekvivalenta ljudnivaer éver
55 dB(A) kan bidra till hjart- och kérlsjukdomar. | den miljdémedicinska studie som
Gdsta Bluhm har gjort pa uppdrag av Swedavia har sa laga ekvivalentnivaer som
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50 dB(A) anvénts, dvs. lagre ljudnivaer an ekvivalentniva 55 dB(A). Vidare visar Gésta
Bluhms miljdmedicinska studie att inga allvarliga hjart- och kéarlsjukdomar kan férvantas
med anledning av skt verksamhet.

7.1.2 Huvudregel - Villkor 2

FHO anser att alla angivna vdrden ska baseras pa faktiska uppmaétta varden och inte
teoretiskt berdknade vérden och yrkar vidare att villkor 2 ska kompletteras med tidigare
villkor 20.

Swedavia bestrider yrkandena.

Det &r praxis i flygplatsprévningar att berdknade varden anvands och det finns en av
myndigheterna faststalld bullerberékningsmetod i form av ett kvalitets-
sakringsdokument. Det framgar av kvalitetssékringsdokumentet att for tillstands-
proévning och tillsynsverksamhet ar noggrannheten i berakningen tillracklig om
dokumentet f6ljs. Berédknade varden ar aven utgangspunkten vad galler samhéllets
riktvarden for trafikbuller. Det kan ocksa tillaggas att berdkningarna utgar fran uppmatta
varden, dvs. flygplan har under kontrollerade férhallanden uppmatts® och dessa vérden
ligger sedan till grund for berédkningarna. Swedavia ser darfér inga skal till att
berdknade varden ska frangas till férman for uppméatta varden.

7.1.3 Informationsorganet - Villkor 19

FHO yrkar att sista meningen i férsta stycket i villkor 19 ska utga och erséttas med
féljande mening: "Pa férslag fran Swedavia, Naturvardsverket eller ovan ndmnda
Lénsstyrelser och kommuner far dessa besluta om att andra kan adjungeras till

informationsorganet.”

Swedavia bestrider yrkandet och anser att villkor 19 ska ligga fast.

® Méatningarna sker oftast i samband med att flygplanstyperna ska miljdcertifieras for att ett luftvardighetsintyg ska kunna
utfardas. Databasen med flygplansprestanda och ljudnivaer administreras av Eurocontrol.
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Det ar tillrackligt att tillsynsmyndigheten och Swedavia i samrad beslutar om vilka
andra som eventuellt bér adjungeras till informationsorganet. Lansstyrelsen som ar
tillsynsmyndighet far anses representera allménna intressen. Aven de kommuner som

ingar i organet representerar allméanna intressen.

7.1.4 Ovriga villkor (kontrollprogram) — Villkor 25

FHO yrkar att sista meningen i sista stycket i villkor 25 ska utga och erséttas med
féljande mening: "Férslag till kontrollprogram ska ldmnas till tillsynsmyndigheten senast
sex manader efter att tillstdndet i denna del vunnit laga kraft och dérefter godkdnnas av
tillsynsmyndigheten.”

Swedavia bestrider yrkandet och anser att villkor 25 ska ligga fast. Villkoret ar i denna
del formulerat som ett sedvanligt villkor om kontrollprogram.

7.2 Soédra Landvetters kommunalférening

7.2.1 B. Slutliga villkor

Sédra Landvetters kommunalférening yrkar ett tilldgg rérande dndringar av start- och
landningsprocedurer.

Swedavia bestrider yrkandet.

Swedavia forstar inte férslaget. Det regleras i miljobalken och tillhérande férordningar
pa vilket satt &ndringar i ett géllande tillstand far ske. Det foreslagna tillagget ar saledes
varken en lamplig eller méjlig reglering.

7.2.2 Spridningsspar/flygvagskorridorer — Villkor 3

Sddra Landvetters kommunalférening yrkar en justering av férsta stycket i villkor 3
rérande avgaende luftfartyg, i huvudsak innebédrande féljande. Luftfartyg ska framféras

inom spridningsspar utformade i 6verensstdmmelse med bullerberdkningar i ansékans
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miljbkonsekvensbeskrivning och berdkningarna ska korrigeras sa att de grundar sig pa
de nominella flygvdgarnas strdckning, inte den faktiska spridningen vid en specifik
tidpunkt. Féreningen yrkar i andra hand att luftfartygen ska framféras inom ett
spridningsspar om maximalt = 750 meter frdn den nominella flygvégen till den punkt
dér luftfartygen far Ildmna SID. Luftfartyg som &nnu inte utrustats med P-RNAYV ska
framféras inom maximalt + 1000 meter fran den nominella flygvégen.
Tillsynsmyndigheten ska kontinuerligt, minst varje kvartal, félja upp att trafiken pa
féreskrivet sétt koncentrerar sig kring de nominella flygvdgarna och Swedavia ska forse
tillsynsmyndigheten med ett sadant underlag.

Swedavia bestrider yrkandet och anser att lydelsen i villkor 3 ska ligga fast.

Swedavia kommenterar i avsnitt 7.2.3 nedan korrigering av bullerberakningarna.
Betraffande flygvagskorridorernas bredd har dessa nyligen varit féremal for en
prévotidsutredning, varvid bredden faststalldes i mark- och miljddomstolens dom den
27 juni 2011 (mal nr M 118-01). Nar en flygvag baserad pa P-RNAV konstrueras kan
det endast ske med en noggrannhet om £ 1 nautisk mil, dvs. tekniken garanterar inte
en hdgre noggrannhet. Det vore orimligt att i ett straffsanktionerat villkor féreskriva en
hégre noggrannhet an vad tekniken garanterar.

Swedavia vill ocksa papeka att anvandning av nautiska mil ar standard inom

flygtrafikledning och bor darfér inte andras till meter.

7.2.3 Miljbkonsekvensbeskrivningen

Sédra Landvetters kommunalférening yrkar att MKB:n bér korrigeras och kompletteras
vad avser bullerberdkningarnas genomférande. De bér utga fran de nominella
flygvdgarna och uppdelas pa tva trafikfall, ett med all trafik och ett med enbart P-
RNAV-styrd trafik. De bér ocksa vdga in det stora bortfall av startande trafik pa bana 21
med hansyn till att Gétalandsbanan éppnar under forsta hélften av 2030-talet.

Swedavia bestrider yrkandena.
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Swedavias bullerberékningar utgar fran den bullerberdkningsmetod som aterfinns i det
kvalitetssékringsdokument som faststallts av Transportstyrelsen och Férsvarsmakten i
samrad med Naturvardsverket. Bullerberékningarna utgar fran faktiska radarspar, vilket
béattre speglar verkligheten an nominella flygvagar. Swedavia har ocksa svart att se
vitsen med att i bullerberékningarna dela upp trafiken pa trafik som flyger enligt P-
RNAV och &vrig trafik. Det &r den totala bullerexponeringen fran all flygtrafik som ar av

intresse for att miljokonsekvenserna ska kunna bedémas.

Swedavia ser inte skal till att vaga in ett eventuellt bortfall i trafiken da Gétalandsbanan
Oppnar pa 2030-talet. For det férsta finns det en osékerhet om nar och om
Goétalandsbanan blir verklighet. For det andra ar det i nulaget inte méjligt att bedéma
om och i sa fall hur stort ett eventuellt bortfall skulle bli. Aven om ett visst bortfall
majligen skulle kunna férvantas pa strackan Géteborg-Stockholm, dkar samtidigt
flygplatsens upptagningsomrade for resenarer till andra destinationer i och med att
Goétalandsbanan planeras att ansluta till flygplatsen. Fér det tredje bér
miljdkonsekvenserna beddmas konservativt och osakra faktorer bor inte fa genomslag i
miljdkonsekvensbeskrivningen. | annat fall riskerar Swedavia att bedéma
miljdkonsekvenserna alltfér optimistiskt.

7.2.4 E, Delegation

Sdédra Landvetters kommunalférening yrkar att féljande strecksats ska ldggas till under
E. Delegation: - kontroll av verksamheten samt utsldpp och paverkan fran denna.

Swedavia bestrider yrkandet.
Det ar enbart fragor av mindre betydelse som kan delegeras till tillsynsmyndigheten
enligt 22 kap. 25 § miljébalken. Den yrkade formuleringen omfattar i princip alla fragor

som &ver huvud taget skulle kunna aktualiseras vid flygplatsen. Det ar darfér inte
mojligt att féreskriva en delegering som Sédra Landvetters kommunalférening yrkar.
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7.3 Henrik Jansson och Marie Jansson

Med hansyn till att Henrik Janssons och Marie Janssons yrkanden och motiv fér
yrkandena &r identiska med de som framférts av Sddra Landvetters kommunaljuridiska
férening, hanvisas i sin helhet till avsnitt 7.2 ovan till bemétande av Henrik Janssons
och Marie Janssons Overklagande.

7.4 Ola Christensson

7.4.1 Miljokonsekvensbeskrivningen

Ola Christensson yrkar att MKB:n ska underkdnnas, bland annat pa grund av att
Swedavia bland annat inte utrett inblandning av biobrénsle i flygbrénsle.

Swedavia motsatter sig att MKB:n &r bristféllig.

Det ar inte Swedavia som kdper och nyttjar flygbransle, varfér bolaget inte kan styra i
vilken utstrackning flygbolagen kdper flygbransle med inblandning av biobréansle. For
att inte riskera att underskatta miljokonsekvenserna har berékningar av utslappen till
luft i MKB:n inte utgatt fran flygbrénsle med inblandning av biobrénsle.

7.4.2 Villkor 1

Ola Christensson yrkar att orden ’i huvudsaklig” ska utga och villkoret ha den lydelse
som Christensson yrkat i aktbil 67 i mark- och miljédomstolen.

Swedavia bestrider yrkandet.
Swedavia vidhaller att det allménna villkoret ar i enlighet med praxis och inte en

inaktuell kvarleva. Bland annat det nya tillstandet fér Stockholm Arlanda Airport

innehaller ett allmant villkor.
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Swedavia anser vidare att Ola Christenssons férslag till villkor ar rattsosékert. Det &r
t.ex. oklart hur en bedémning av vad som ar basta maéjliga teknik ska géras och
villkoret saknar den skalighetsavvagning som alltid ska ske i enlighet med 2 kap. 7 §
miljdbalken. Det ar vidare oklart vad som menas med "Swedavias mark”. Flygbolagens
och transportbolagens verksamheter regleras vidare inte i miljétillstand for flygplatser.
Inte heller de servicebolag som har egna tillstdnd omfattas.

7.4.3 Huvudregel — Villkor 2

Ola Christensson yrkar att villkoret ska ha den lydelse som Christensson yrkat i
aktbil 67 i mark- och miljdomstolen och som Swedavia férstar det, i andra hand det
som framférs i bverklagandet. Ola Christensson yrkar vidare ett villkor om
nattstdngning med den lydelse som Christensson yrkat i aktbil 67 i mark- och
miljédomstolen och yrkar med anledning hdrav dven att villkor 3 i och iii ska utga.

Swedavia bestrider yrkandena.

Swedavia vidhaller vad bolaget anfér i avsnitt 4.5, punkt 7, i yttrandet av den 31
oktober 2014. Bolaget forstar fortfarande inte Ola Christenssons yrkande att tétorter
inte ska fa dverflygas oberoende av bullernivaerna pa marken. Christenssons
kompletterande férslag med hanvisning till basta méjliga teknik &r oklart och darmed
rattsosakert. Inte heller i detta forslag till villkor finns en méjlighet att géra den
skélighetsavvagning som ska ske enligt 2 kap. 7 § miljébalken.

Swedavia har utférligt angivit sin instélining till den s.k. BMJ-studien i avsnitt 4.5, punkt
4, i yttrande av den 31 oktober 2014 och i avsnitt 3.5, punkt 5, i yttrande av den 23

februari 2015.

Swedavia har i avsnitt 4.5, punkt 7, i yttrandet av den 31 oktober 2014 utférligt
redogjort fér mojligheten att genomféra CDO-procedurer.

Swedavia vidhaller att det av miljéskal inte finns anledning att ha nattstangning vid
Goteborg Landvetter Airport. Som Christensson sjélv anfor ar Frankfurt Europas tredje
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storsta flygplats och dédrmed rader helt andra férutsattningar vid denna flygplats an vid
Goteborg Landvetter Airport. Swedavia har i uppdrag att inom ramen fér
affarsmassighet aktivt medverka i utvecklingen av transportsektorn och bidra till
riksdagens transportpolitiska mal. Det &r ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv darfér
inte en vinst att stdnga flygplatsen nattetid.

7.4.4 Ankommande trafik — Villkor 3

Ola Christensson yrkar att férsta stycket under Ankommande trafik ska lyda: “Luftfartyg
far ga ner till Idgst 3 000 fot (900 m) MSL till dess slutlig inflygning pabdrjas,
innebdrande att mdjligheten att lata Slutna STAR till bana 21 fa ga ner till Idgst 2 500
fot (750 m) MSL till dess slutlig inflygning pabdrjas utgar.”

Swedavia bestrider yrkandet.

Konsekvensen av méjligheten att lata slutna STAR till bana 21 fa ga ner till lagst 2 500
fot MSL &r att Ingared &éverflygs mer sallan. Foér Tollered blir det bara en marginell
férandring under gallande riktvarden. Overflygningar éver tatort minskar da Ingared
avlastas. Aven Ola Christensson synes férespraka att 6verflygningar éver tatorter bor
minimeras. Om férandringen inte genomfdrs avlastas inte Ingared. Milj6-
konsekvenserna redovisas mer utforligt i avsnitt 11.12.3 i MKB:n och férandringen
beddms positiv ur ett samlat miljéperspektiv.

Swedavia vidhaller uppgiften att planflykt sker under mycket kort tid da det
flygoperativa regelverket kraver kort planflygning innan flygplanet ansluter till ILS.

Swedavia vidhaller dven att instrumentlandningssystemen som ar etablerade vid
Goteborg Landvetter Airport kraver 3 graders lutning for att uppfylla kategori CAT I
eller CAT III°. Det &r saledes inte méjligt att inféra en glidbana med 3,2 graders lutning.
Vad som ar mgjligt att genomféra vid ndgon annan flygplats saknar darfér betydelse.

® Annex 8168 Volume Il para 1.4.5.3 Descent Gradient
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Ola Christensson yrkar ett villkor om fullstdndig CDO-procedur fran marschhéjd med
den lydelse som Christensson yrkat i aktbil 67 i mark- och miljédomstolen.

Swedavia bestrider yrkandet.

Som Swedavia har anfért ovan har bolaget utférligt bemdtt Ola Christenssons férslag
pa inférandet av en “fullstandig” CDO-procedur i avsnitt 4.5, punkt 7, i yttrande av den
31 oktober 2014. Sammanfattningsvis kan hér anféras att flygtrafikledningen erbjuder
en CDO nar trafiksituationen sa medger men det ar inte mdjligt att beordra en pilot att
genomfdra en sadan procedur. Redan av denna anledning ar det inte mgjligt att
forskriva i villkor att en CDO-procedur ska genomféras.

7.4.5 Uppfdljning av teknikutveckling — Villkor 3

Ola Christensson yrkar att sista stycket i villkor 3 ska justeras sa att *var tredje ar”
ersétts med "arligen’”.

Swedavia bestrider yrkandet.

Swedavia anser inte att det ar rimligt med arliga redovisningar av méjligheterna att
tillAmpa RNP AR-procedurer. Swedavia har fatt tillstand till ett antal konstruerade RNP
AR-procedurer med viss begransning i vilken utstrackning de far nyttjas.
Teknikutvecklingen inom flygbranschen gér i regel inte snabbt da flygsédkerheten maste
sakerstallas innan en ny teknik kan driftsattas och anvandas.

7.4.6 Handlingsplan for utslapp till luft — Villkor 11

Ola Christensson yrkar att handlingsplanen ska uppdateras vartannat ar samt féreslar
féljande tilldgg: "Swedavia ska ocksa i avtal med féretag, som bedriver yrkesmdéssig
verksamhet vid GOT, forsdkra sig om att dessa anvdnder bdsta mdjliga teknik.”

Swedavia bestrider yrkandet och anser att villkor 11 ska ligga fast.
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Swedavia anser att Ola Christenssons férslag inte ar mgjligt att efterleva och ar
rattsosakert. Aterigen ar det inte méjligt att reglera att basta méjliga teknik ska
anvandas. Det kan uppsta otydligheter med vad som kan anses vara basta méjliga
teknik och villkoret saknar den skélighetsavvagning som ska ske enligt 2 kap. 7 §
miljdbalken. Swedavia har inte heller den radighet 6ver andra aktdrers verksamhet att
bolaget kan stélla ett sadant krav pa dessa aktérer.

7.4.7 Informationsorganet — Villkor 19

Ola Christensson yrkar att informationsorganet ska utékas med ytterligare
representanter och att det i villkoret ska regleras hur andra kan adjungeras till organet,
ndr sammantrdde ska dga rum och hur distribution av miljérapporten ska ske samt att
tillsynsmyndigheten ska bestdmma hur arbetet i informationsorganet ska bedrivas.

Swedavia bestrider yrkandet och anser att villkor 19 ska ligga fast.

Swedavia anser att Christenssons férslag ar orimligt i flera avseenden.
Tillsynsmyndigheten och de kommuner som ingér i organet far anses representera
allmanna intressen och det &r inte rimligt att flygbullergrupper, lokala féreningar och
natverk ska inga i informationsorganet. Det blir praktiskt svart att dra gransen fér vilka
aktdrer som ska vara representerade. Flygtrafiktjansten far vidare anses representera
kompetensen vad géller flygvagar. Swedavia anser vidare att det ar tillrackligt att
tillsynsmyndigheten som bevakar allmanna intressen ar representerat, varfoér det
saknas behov av att Naturvardsverket ska féresla vilka andra som kan adjungeras till
organet.

Swedavia anser vidare att det bade ar orimligt och olampligt att i villkor detaljreglera
nar informationsorganet ska sammantraffa. Det ar vidare skaligt och lampligt att
tillsynsmyndigheten och Swedavia i samrad bestdmmer hur arbetet i organet ska
bedrivas. Det a&r Swedavia som bedriver den verksamhet som informationsorganet ska
utbyta information kring.
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7.4.8 Ovriga villkor (kontrollprogram) — Villkor 25

Ola Christensson yrkar att det ska finnas ett kontrollprogram fér en detaljerad
flygtrafikstatistik (att utifrdn ANOMS och TRISS ska Swedavia kvartalsvis till
tillsynsmyndigheten rapportera flygrérelsernas timvisa férdelning pa trafikdygnets tre
perioder dag, kvéll och natt).

Swedavia bestrider yrkandet och anser att villkor 25 ska ligga fast.
Swedavia vidhaller att den redovisning som sker idag med de tillagg som mark- och

miljddomstolen har meddelat i domen ar fullt tillrédckliga. Det &r helt orimligt med timvisa
redovisningar och de skulle inte tillféra nagot fér en bedémning av miljépaverkan.

7.4.9 Raddningstjansten
Ola Christensson yrkar att GOT:s rdddningstjanst ska ha utbildade rékdykare.
Swedavia bestrider yrkandet.

Swedavia uppfyller de krav som stélls. Brand lyder under TSFS 2014:148 och
Swedavia féljer detta regelverk.

7.4.10 Villkor om inblandning av biobransle i flygbranslet JetA1

Swedavia uppfattar att Ola Christensson yrkar att det ska inféras ett villkor om minst 50
procents inblandning av biobrénsle i flygbrdnslet JetA1.

Swedavia bestrider yrkandet.

Swedavia képer, hanterar eller séljer inte flygbransle varfér det inte ar mojligt att
meddela ett villkor med den lydelse Christensson féreslar. Som framgar av bilaga 1 till
Christenssons yttrande verkar Swedavia genom Fly Green Fund fér utvecklingen av
férnybart flygbrénsle.
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