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MARK- OCH MILJIOOVERDOMSTOLENS DOMSLUT

1. Mark- och miljéoverdomstolen avvisar foljande yrkanden

- Anette Borjessons och Tomas Boérjessons yrkande att Trafikverkets precisering
for riksintresse Landvetter flygplats influensomrade for omradet Stora Bugérde
Oster om flygplatsen inte faststalls,

- Sodra Landvetter kommunalférenings yrkande avseende villkor 3i samt
andring av villkor 9 som ingavs den 30 oktober 2015 samt yrkande om tillagg

till B. Slutliga villkor som ingavs den 7 december 2015.

2. Mark- och miljoéverdomstolen avslar Swedavias yrkande om avvisning av
Naturvardsverkets vid huvudforhandlingen framstallda yrkande om ett tillagg till andra

stycket i villkor 15.

3. Mark- och miljodverdomstolen andrar mark- och miljodomstolens dom endast pa

foljande satt

A. TILLSTAND

Forsta stycket under A ska ha foéljande lydelse:

Mark- och miljoéverdomstolen, som godkanner den i malet upprattade miljo-
konsekvensbeskrivningen, lamnar Swedavia AB tillstand enligt 9 kap. miljobalken
(1998:808) att vid Goteborg Landvetter Airport bedriva flygplatsverksamhet pa en
rullbana i en omfattning av hogst 90 000 flygrorelser per ar samt att, vid behov, gora
de nybyggnationer samt om- och tillbyggnader som anses ngdvéndiga for denna
verksamhet. Detta tillstand ersatter tidigare meddelade tillstand och villkor for

verksamheten.
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B. SLUTLIGA VILLKOR

Villkor 3i, avgaende jettrafik, ska ha féljande lydelse:
i. Luftfartyg far dag/kvall (kl. 06-22) l1amna SID vid den hojd da bullernivan pa

marken understiger maximal ljudniva 65 dB(A).
Villkor 4i, avgaende propellertrafik med MTOW 6ver 7 ton, ska ha féljande lydelse:
i. Luftfartyg far Iamna SID vid den hojd da bullernivan pa marken understiger

maximal ljudniva 65 dB(A).

Villkor 8, bullerskyddsatgarder, andra och attonde stycket ska ha féljande lydelse:

Dessutom ska bullerskyddsatgarder vidtas i bostadsbyggnader som regelbundet
exponeras for

— 80 dB(A) maximal ljudniva och darutéver, dag- och kvallstid (kl. 06-22)
samt i undervisningslokaler som regelbundet exponeras for

— 70 dB(A) maximal ljudniva och darutéver, dagtid (kl. 07-18).

Atgérderna ska vara vidtagna senast inom tre ar fran det att domen i denna del har
vunnit laga kraft for de da berorda byggnaderna och darefter inom tva ar fran det att en
annan byggnad exponeras av ljudnivaer som 6verstiger ovan angivna begransnings-

varde.

Villkor 15, spillvatten, ska ha féljande lydelse:
15. Innehallet av fororeningar i spillvatten, som ska matas i de punkter dar vattnet leds
till flygplatsens spillvattennat, far som arsmedelvérde matt for senast gangna 12-

manadersperiod inte dverstiga foljande vérden.
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Analysparameter mg/I
Koppar 0,2
Zink 0,4
Bly 0,01
Kadmium 0,0005
Krom 0,05
Nickel 0,02
Oljeindex 5

Spillvatten som kan leda till driftstérningar i interna reningsprocesser, stérningar i det
kommunala reningsverket eller det allmanna avloppsnatet far inte sldappas till

flygplatsens avloppsnét, utan ska samlas upp for externt omhandertagande.

Utover vad som anges i forsta stycket ska bolaget understka det vatten som avleds
till det allmanna avloppsnétet i ett program for kemisk och biologisk karakterisering
enligt Naturvardsverkets anvisningar (f.n. handbok 2010:3, utgava 2). Med ledning
av resultatet fran understkningen ska bolaget dvervaga och eventuellt foresla
ytterligare skyddsatgarder for att begransa utslappets inverkan pa det allmanna
reningsverket och avloppsnétet eller pa recipienten for utslapp fran reningsverket.
Resultat och forslag till atgarder ska redovisas till tillsynsmyndigheten tillsammans
med forstagangsundersékning enligt villkor 25 och, i den utstrackning det behévs,

pa motsvarande satt infor kommande periodiska undersokningar.

C. UPPSKJUTNA FRAGOR

Provotidsférordnandena U2 och U3 ska ha foljande lydelse:
U2. Dagvattenreningens funktion
- Swedavia ska folja upp dagvattenreningens funktion och utreda vad som krévs
for att forbattra reningen med avseende pa narsalter, organiska amnen, metaller
och miljogifter. Utredningen ska avse det vatten som kan tillforas dels genom
bolagets verksamhet avseende saval flygplatsdriften som anlaggningsmaterial i

dagvattendammarna, dels pa naturlig vag med tillstrommande markvatten.
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Utredningen om det renade dagvattnets fororeningsinnehall och egenskaper ska
utféras genom ett for recipienten relevant upplagg for kemisk och biologisk
karakterisering enligt Naturvardsverkets anvisningar (f.n. handbok 2010:3,
utgava 2). Utredningen ska utforas sa att det gar att identifiera de olika
reningsstegens betydelse for fororeningsinnehallet i det renade vatten som
slépps ut i utslappspunkten DA 14.

- Kontroll av dagvatten som avleds till Issjobacken via DA 14 ska, oavsett vilka
amnen som utreds enligt ovan, ocksa omfatta en summa av alifatfraktioner
>C5-C35 och en summa av aromatfraktioner >C8-C35.

- Swedavia ska aven utreda vilka atgarder bolaget kan vidta for att minska
paverkan fran flygplatsverksamheten och darmed 6ka forutsattningarna for att

Issjobéacken ska na god ekologisk status.

Swedavia ska under utredningens utforande vidta de I6pande atgarder som behovs

for att forbattra reningen.

U3. Utférande och redovisning av ovanstaende provotidsutredningar
Utredningarna ska utforas i samrad med tillsynsmyndigheten och dessutom for
utredningsforeskriften U1 med berérda kommuner och narboende. Bolaget ska i god
tid infor samrad ge samradsparterna ett program for hur bolaget avser att genomféra

respektive utredning.

Resultatet av utredningarna ska innehalla tekniska beskrivningar av mojliga atgarder
samt miljo- och kostnadsmassiga effekter samt forslag till atgarder med tidplaner och
forslag till slutliga villkor. Betraffande U2 ska detta baseras pa for dagvattnet relevanta
fororeningsparametrar. Utredningen avseende flygvagar, U1, ska ges in till mark- och
miljodomstolen sa snart ett tillforlitligt underlag kan tas fram, dock senast tva ar fran
den dag denna dom har vunnit laga kraft i denna del. Utredningen avseende
dagvattenreningens funktion, U2, ska ges in till mark- och miljddomstolen senast den
1 januari efter utgangen av den tredje vintersasongen efter det att denna dom har

vunnit laga kraft i denna del.
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D. PROVISORISKA FORESKRIFTER

DOM

For utslapp av dagvatten

M 5962-15

D2. Innehallet av féroreningar i dagvatten som avleds till recipient, matt i utslapps-

punkten DA 14, far som riktvarden och manadsmedelvarden inte Gverstiga foljande:

Analysparameter mg/I
TOC 50
Totalkvéve 2
Totalfosfor 0,2
Koppar 0,02
Zink 0,06
Bly 0,005
Kadmium 0,00025
Krom 0,015
Nickel 0,015
Oljeindex 1

Syrehalten far som riktvarde och manadsmedelvarde inte understiga 5 mg/I.
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YRKANDEN I MARK- OCH MILJOOVERDOMSTOLEN

Swedavia AB (Swedavia) har yrkat att Mark- och miljédverdomstolen ska &ndra
mark- och miljddomstolens dom enligt foljande:
Villkor 3 — Jettrafik

3i andra meningen ska utga.

3iv angaende tidigaste tillaten avvikelse fran SID LABAN nordost fran bana 21 (Sédra

sparet) ska utga.

Villkor 8 — Bullerskyddsatgarder

Villkorets attonde stycke ska &ndras sa att atgarder ska vara vidtagna inom tva ar
istallet for ett ar fran det att en annan byggnad exponeras av ljudnivaer som overstiger

angivna begransningsvérde.

Villkor 15 — spillvatten

Halterna for kadmium och nickel ska andras enligt foljande, kadmium 0,001 mg/l och

nickel 0,05 mg/l. Vidare ska villkorets tredje stycke (sista stycket) utga.

U2. Dagvattenreningens funktion

Utredningsvillkorets forsta och fjarde stycke ska utga.

U3. Utforande och redovisning av ovanstaende provotidsutredningar

Utredningsvillkorets andra stycke avseende tiden inom vilken resultatet av
utredningarna ska redovisas ska dndras avseende utredningen om dagvattenreningens
funktion (U2) till att istallet vara senast den 1 januari efter utgangen av den tredje

vintersasongen efter det att denna dom vunnit laga kraft i denna del.

D2. Provisoriska foreskrifter for utslapp av dagvatten.

Den provisoriska foreskriften D2 ska andras enligt foljande (&ndringarna anges med fet
kursiv stil): Innehallet av fororeningar i dagvatten som avleds till recipient, matt i
utslappspunkten DA 14, far som riktvarden och arsmedelvérden, inte Gverstiga
foljande:
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Analysparametrar mg/I

TOC 50
Totalkvave 2
Totalfosfor 0,3
Koppar 0,035
Zink 0,2
Bly 0,025
Kadmium 0,001
Krom 0,015
Nickel 0,015
Oljeindex 1,5

Syrehalten far som riktvarde och manadsmedelvarde inte understiga 5 mg/I.

Ovriga yrkanden

Swedavia har yrkat att S6dra Landvetter kommunalférenings yrkande angaende villkor
3i samt andring av villkor 9 som ingavs den 30 oktober 2015 samt yrkande om tillagg

till B. Slutliga villkor som ingavs den 7 december 2015 ska avvisas.

Swedavia har ocksa yrkat att det av Naturvardsverket vid huvudférhandlingen
framstallda yrkandet att till andra stycket i villkor 15 ska laggas foéljande:
”Angivna halter av fororeningar i spillvatten ska métas flodesproportionellt och

manadsvis” ska avvisas.

Lansstyrelsen i Vastra Gotalands lan har yrkat att Mark- och miljoéverdomstolen
ska &ndra mark- och miljédomstolens dom enligt foljande.

Tillstdndets omfattning

| forsta hand ska tillstandet omfatta hogst 90 000 flygrorelser per ar, alternativt att
rorelseantalet ska regleras i villkor. I andra hand ska tillstandet vara tidsbegransat till
15 ar.
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Villkor 3i och 4i

3i och 4i ska andras sa att luftfartyg far Iamna SID vid den hojd da bullernivan pa

marken understiger maximal ljudniva 65 dB(A). Andra meningen i styckena ska da
utga.

Villkor 8

Villkoret ska &ndras sa att bullerskyddsatgarder ska vidtas dven i undervisningslokaler
som regelbundet exponeras dagtid kl. 07-18 for 70 dB(A) maximalniva och darutover.
Villkoret ska ocksa andras sa att atgarderna ska vara vidtagna senast inom ett ar fran

det att domen i denna del har vunnit laga kraft for de da berérda byggnaderna.

Villkor 15
Villkoret ska andras sa att angivna halter av fororeningar i spillvatten ska matas i de

punkter dar det leds till flygplatsens spillvattennat.

Naturvardsverket har yrkat att Mark- och miljodverdomstolen ska éndra mark- och
miljodomstolens dom enligt foljande.

Tillstdndets omfattning

| forsta hand yrkas att tillstandet ska tidsbegransas till 15 ar. I andra hand att
tillstandet begransas till att omfatta hdgst 90 000 flygrorelser per ar.

Villkor 3
| forsta hand ska villkor 3i ha féljande lydelse:
Luftfartyg far dag/kvall (kl. 06-22) lamna SID vid den hojd da bullernivan (beraknade

varden) pa marken understiger maximal ljudniva 60 dB(A).

I andra hand ska villkor 3i ha foljande lydelse:

Luftfartyg far dag/kvall (kl. 06-22) lamna SID vid den hojd da bullernivan (beraknade
varden) pa marken understiger maximal ljudniva 65 dB(A). Hojden ska beraknas sa att
500 fot (150 m) adderas till den hojd da luftfartyg ger upphov till en maximal ljudniva
65 dB(A) pa marken samt att hojden darefter avrundas uppat till narmaste 500 fot.
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Villkor 4

| forsta hand ska villkor 4i ha foljande lydelse:

Luftfartyg far lamna SID vid den héjd da bullernivan (beréaknade varden) pa marken

understiger maximal ljudniva 60 dB(A).

| andra hand ska villkor 4i ha foljande lydelse:

Luftfartyg far lamna SID vid den hojd da bullernivan (beréknade varden) pa marken
understiger maximal ljudniva 65 dB(A). Hojden ska beraknas sa att 500 fot (150 m)
adderas till den hojd da luftfartyg ger upphov till en maximal ljudniva 65 dB(A) pa

marken samt att hojden darefter avrundas uppat till narmaste 500 fot.

Villkor 8
Villkorets andra stycke ska i forsta hand ha foljande lydelse:
Dessutom ska bullerskyddsatgarder vidtas i bostadsbyggnader samt vard- och
undervisningslokaler som regelbundet exponeras for
— 70 dB(A) maximalljudniva (berdknade varden) och darutdver, dag- och
kvallstid (kl. 06-22).

I andra hand ska villkorets andra stycke ha foljande lydelse:
Dessutom ska bullerskyddsatgarder vidtas i bostadsbyggnader som regelbundet
exponeras for
— 80 dB(A) maximalljudniva (berdknade varden) och darutdver, dag- och
kvallstid (kl. 06-22)
samt i vard- och undervisningslokaler som regelbundet exponeras for
— 70 dB(A) maximalljudniva (berdknade varden) och darutdver, dag- och
kvallstid (kl. 06-22).

| tredje hand ska villkorets andra stycke ha foljande lydelse:

Dessutom ska bullerskyddsatgarder vidtas i bostadsbyggnader samt i vard- och
undervisningslokaler som regelbundet exponeras for
— 80 dB(A) maximalljudniva (berdknade varden) och darutdver, dag- och
kvallstid (kl. 06-22)
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Villkor 15

Villkoret ska ha foljande lydelse:

Innehallet av fororeningar i spillvatten i de punkter som leds till flygplatsens
spillvattennat samt flygplatsomradets anslutningspunkt till det allméanna
spillvattennatet, far matt som manadsmedelvarde och som medelvarde for senast
gangna 12-manadersperiod inte dverstiga foljande begransningsvarden. For
manadsmedelvérdena galler att villkoret &r uppfyllt om minst tio av dessa medelvarden

klarar begransningsvardena under 12-manadersperioden.

Analysparameter mg/I
Koppar 0,2
Zink 0,4
Bly 0,01
Kadmium 0,0005
Krom 0,05
Nickel 0,02
Oljeindex 5

Angivna halter av fororeningar i spillvatten ska métas flodesproportionellt och
manadsvis. Spillvatten som kan leda till driftstérningar i interna reningsprocesser,
storningar i det kommunala reningsverket eller det allmanna avloppsnétet far inte

slappas till flygplatsens avloppsnat, utan ska samlas upp for externt omhéndertagande.

Utover vad som anges i forsta stycket ska bolaget understka det vatten som avleds
till det allméanna avloppsnétet i ett program for kemisk och biologisk karakterisering
enligt Naturvardsverkets anvisningar (f.n. handbok 2010:3, utgava 2). Med ledning
av resultatet fran undersokningen ska bolaget dvervaga och eventuellt foresla
ytterligare skyddsatgarder for att begransa utslappets inverkan pa det allmanna
reningsverket och avloppsnétet eller pa recipienten for utslapp fran reningsverket.
Resultat och forslag till atgarder ska redovisas till tillsynsmyndigheten tillsammans
med forstagangsundersokning enligt villkor 25 och, i den utstrackning det behovs,

pa motsvarande satt infor kommande periodiska undersokningar.
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Detta villkor galler inte de punkter dar annan verksamhetsutdvare med redan separat

tillstandsgiven/anmald verksamhet ansluts till flygplatsens spillvattennét.

Ola Christensson har yrkat foljande.

Miljokonsekvensbeskrivningen

Miljokonsekvensbeskrivningen ska inte godké&nnas.

Tillstdndets omfattning

Tillstandet ska tidsbegransas till ar 2020. Alternativt ska tillstdndet omfatta hogst
90 000 flygrorelser per ar.

Villkor 1

Orden 1 huvudsaklig” ska utg och villkoret ska ha foljande lydelse: ”Om inte ndgot
annat foljer av 6vriga villkor ska Swedavias hela verksamhet pa Landvetters flygplats
och alla anldggningar knutna till den eller belagna pa flygplatsens mark bedrivas med
anvandning av basta mojliga teknik. Swedavia, dess dotterbolag, samt av Swedavia
anlitade utforare (t.ex. flygledare) liksom yrkesverksamma féretag (t.ex. flygbolag,
servicebolag och transportbolag) ska utfora de skyddsatgarder, iaktta de begransningar
och vidta de forsiktighetsmatt i dvrigt som behdvs for att férebygga, hindra eller

motverka skada eller oldgenhet for ménniskors hélsa och miljon.”.

Villkor 2

Villkoret ska ha foljande lydelse:

”Ankommande och avgaende luftfartyg som framfors enligt Instrument Flight Rules
(IFR) ska med basta mojliga teknik under dag- och kvallstid (kl. 06-22) folja det i
ansOkan redovisade SID/STAR-systemet.

Ankommande luftfartyg ska tillampa fullstindig CDO-procedur (Continuous Descent

Operation) fran marschhojd/ Top of Descent. Avsteg far goras enligt villkor 7.

Kravet pa fullstandig CDO-procedur ska publiceras i AIP: lagsta hojd for planflykt
innan anslutning pa ILS ska séttas till 3 000 fot QNH.
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Tatorter far inte dverflygas.

Nattetid (kl. 22-06) ska flygplatsen vara stangd. Undantag far goras for trafik enligt
villkor 7 punkt /5/ (ambulanstransport) och punkt /7/ (Férsvarsmaktens

incidentberedskap).”

I andra hand yrkas det betraffande 6verflygning av tatorter att villkoret i denna del ska
ha foljande lydelse: ’Med basta mojliga teknik ska flygtrafikledningen tillse, att
tatorter inte dverflygs mer an undantagsvis. Nar sa sker, ska procedurer, som ger

maximal bullerddmpning vara obligatoriska.”

Villkor 3
3ii och 3iii ska utga.

Nér det galler ankommande flygtrafik ska forsta stycket under den rubriken i villkoret
lyda: ”Luftfartyg far ga ner till 1agst 3 000 fot (900 meter) MSL till dess slutlig
inflygning paborjas”.

Andring ska dven ske i sista stycket till att tillsynsmyndigheten &rligen ska informeras
och att Swedavias information till tillsynsmyndigheten ska redovisas i den arliga

miljorapporten.

Villkor 8

Ordet “enstaka” i femte stycket bor preciseras i villkorstexten alternativt ska
hanvisning goras till det stalle i deldomen dér ordet definieras.

Nar det géller dttonde stycket ska ”’senast inom tre ar” dndras till ’senast inom tva ar”.

Nir det giller nionde stycket ska “senast fem ar” éndras till ’senast inom tva ar”.

Villkor 9

Orden vart tredje ar” ska dndras till arligen”.
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Matningarna ska genomforas i samrad med tillsynsmyndigheten och berorda
kommuner samt flygbullergrupper, lokala féreningar och natverk som sysslar med
miljofragor.

Villkor 11

Handlingsplanen ska uppdateras vartannat &r och efter meningen ”Bolaget ska
genomfora de atgarder som bolaget rader dver och i Gvrigt aktivt verka for ett
genomforande av de atgarder som beskrivs 1 handlingsplanen™ ska foljande tillagg
goras: Swedavia ska ocksa i avtal med foretag, som bedriver yrkesméssig verksamhet

vid GOT, forsdkra sig om att dessa anvander basta mojliga teknik.

Villkor 19

Upprakningen i andra meningen av vilka som ska inga i organet ska utokas med
representanter for Svensk pilotforening samt flygbullergrupper, lokala féreningar och
natverk, som sysslar med miljofragor i anslutning till verksamheten vid GOT. Tredje
meningen ska ersattas med foljande lydelse: Pa forslag fran Swedavia, Naturvards-
verket, ovan namnda lansstyrelser och kommuner far tillsynsmyndigheten besluta att
aven andra kan adjungeras till informationsorganet. Informationsorganet ska
sammantrada minst en gang om aret och da minst tva veckor efter det att Swedavia
lamnat sin miljérapport for foregdende ar till tillsynsmyndigheten. Swedavia ska
distribuera ett exemplar av miljorapporten till de representanter som sitter i

informationsorganet samtidigt som tillsynsmyndigheten far sitt exemplar.

Andra stycket ska ersattas med foljande: Tillsynsmyndigheten bestammer hur arbetet i

informationsorganet ska bedrivas.

Villkor 25

Till villkoret ska goras foljande tillagg: Ett aktuellt kontrollprogram ska finnas for en
detaljerad flygtrafikstatistik. Utifran Swedavias befintliga redovisningssystem
ANOMS och TRISS ska Swedavia kvartalsvis till tillsynsmyndigheten rapportera
flygrorelsernas timvisa fordelning pa trafikdygnets tre perioder dag, kvall och natt.
Denna trafikstatistik ska ocksa redovisas i den arliga miljorapporten.
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Ovriga yrkanden

Det ska inforas ett nytt villkor som foreskriver hojd inflygningsvinkel fran 3 grader
och fran 3,2 grader.

Det ska inforas ett nytt villkor om att de flygbolag, som véljer att inte investera i bésta

mojliga teknik, BMT, ska av Swedavia debiteras en sérskild avgift.

Det ska inforas ett nytt villkor om att GOT:s raddningstjanst ska ha utbildade
rokdykare som ska tjanstgora pa de tider dd GOT é&r dppen for flygtrafik.

Det ska inforas ett nytt villkor som foreskriver att de trafikflygplan som landar pa och
startar fran GOT ska ha minst femtioprocentig inblandning av certifierat biobransle i

sina bransletankar.

Jan Ericson och Carina Ericson har yrkat foljande.

Villkor 3iv

Mark- och miljoéverdomstolen ska upphéva tillstandet i den del det avser férandring
av flygvagarna genom att tillata avvikelse vid buller under 60 dB(A) och faststalla att
dagens flygvagar ska fortsatta galla genom att avvikelse far ske forst nar planen natt
10 000 fot.

Henrik Jansson och Marie Jansson har yrkat féljande.
Milj6konsekvensbeskrivningen

Miljokonsekvensbeskrivningen ska underkénnas.

Tillstandets omfattning

Tillstandet ska omfatta hogst 90 000 flygrorelser per ar och tidsbegréansas till 15 ar.

Villkor 1

Féljande text ska liggas till: ”Andringar i start- och landningsprocedurer, i de AIP-
publicerade flygvagarna, i DME, waypoints etc., ska ske i samrad med
tillsynsmyndigheten. Andringar ska endast foretas i akt och mening att fa planen att
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béttre folja de nominella flygvagarna sasom dessa uttryckts geografiskt i ansokans
miljokonsekvensbeskrivning, i den tekniska beskrivningen och i ansékans dvriga delar.
Andra forandringar innebar andring av flygvégens strackning och kraver en ny

miljokonsekvensbeskrivning och prévning enligt miljobalken”.

Villkor 3

Nar det galler forsta stycket, har de i férsta hand yrkat pa foljande villkorsformulering:
“Minst 90 % av avgdende luftfartyg ska, fram till den punkt dar avvikelse ar tillaten,
folja SID, och ska darvid framforas inom spridningsspar utformade i
overensstammelse med bullerberékningarna i ansdkans miljokonsekvensbeskrivning.
Dock ska dessa berakningar korrigeras sa att de grundar sig pa de nominella
flygvéagarnas strackning, inte den faktiska trafiken vid en specifik tidpunkt.
Tillsynsmyndigheten ska kontinuerligt, minst varje kvartal, félja upp att trafiken pa
foreskrivet sétt tydligt koncentrerar sig kring de nominella flygvdgarna. Swedavia ska
varje kvartal forse tillsynsmyndigheten med ett sadant underlag att denna kontroll blir

enkel att utfora.”

| andra hand har de yrkat pa foljande formulering: "Minst 90 % av avgaende luftfartyg
med P-RNAYV ska folja SID och ska darvid framforas inom ett spridningsspar om
maximalt + 750 meter fran den nominella flygvagen fram till den punkt déar de far
ldmna SID. Luftfartyg som &nnu inte utrustats med denna teknik ska framfdras inom
maximalt +1 000 meter fran den nominella flygvagen. Tillsynsmyndigheten ska
kontinuerligt, minst varje kvartal, folja upp att trafiken pa foreskrivet satt tydligt
koncentrerar sig kring de nominella flygvégarna pa ett satt som i huvudsak
overensstammer med bullerberékningarna i ansékans MKB. Swedavia ska varje
kvartal forse tillsynsmyndigheten med ett sadant underlag att denna kontroll blir enkel

att utfora.”

Nir det giller 3iv har de yrkat att foljande ska strykas: “eller vid den hojd da

bullernivin pa marken understiger maximal ljudniva 60 dB(A)”.
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Delegation

Féljande ska ldggas till: kontroll av verksamheten samt utslapp och paverkan fran

denna”.

Anette Borjesson och Tomas Borjesson har yrkat foljande.
Villkor 3
Nér det galler SID LABAN (S0dra sparet) ska i stycke 3iv strykas texten “eller vid den

hdjd da bullernivan pa marken understiger maximal ljudniva 60 dB(A)”.

Mark- och miljédomstolens dom ska upphavas nar det galler sa kallade kurvade

inflygningar enligt procedur OSNAK2X.

Ovriga yrkanden

De yrkar vidare att Trafikverkets precisering for riksintresse Landvetter flygplats

influensomrade for omradet Stora Bugarde 6ster om flygplatsen inte faststélls.

Peter Balkow och Elisabeth Jonasson har yrkat foljande.

Villkor 3

De yrkar i forsta hand att ansokan om kurvad inflygning avslas. | andra hand yrkas att
kurvad inflygning inte far ske nattetid och att banan for den kurvade inflygningen
OSNAK2X flyttas nagra kilometer norrut.

Hakan Johansson har yrkat féljande.

Villkor 3

| forsta hand ska ansékan om kurvad inflygning avslas. | andra hand ska kurvad
inflygning inte fa ske nattetid och banan for den kurvade inflygningen OSNAK2X
flyttas nagra kilometer norrut.

Sddra Landvetter kommunalférening har yrkat foljande.

Miljokonsekvensbeskrivningen

Miljokonsekvensbeskrivningen ska underkénnas.
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Tillstdndets omfattning

Tillstandet ska omfatta hogst 90 000 flygrorelser per ar och tidsbegréansas till 15 ar.

Villkor 1

Féljande formulering ska ldggas till villkor 1: ”Andringar i start- och
landningsprocedurer, i de AlIP-publicerade flygvagarna, i DME, waypoints etc., eller
annat som paverkar flygfartygens rorelser langs flygvagarna, ska ske i samrad med
tillsynsmyndigheten. Andringar ska endast foretas i akt och mening att fa planen att

battre félja de nominella flygvagarna.”.

Villkor 3

Nér det galler forsta stycket, yrkas i forsta hand féljande villkorsformulering:

”Minst 90 % av avgaende luftfartyg ska, fram till den punkt dir avvikelse ér tillaten,
folja SID, och ska darvid framféras inom spridningsspar utformade i
Overensstammelse med bullerberdkningarna i ansékans miljokonsekvensbeskrivning.
Dock ska dessa berakningar korrigeras sa att de grundar sig pa de nominella
flygvégarnas strackning, inte den faktiska trafiken vid en specifik tidpunkt.
Tillsynsmyndigheten ska kontinuerligt, minst varje kvartal, félja upp att trafiken pa
foreskrivet sétt tydligt koncentrerar sig kring de nominella flygvégarna. Swedavia ska
varje kvartal forse tillsynsmyndigheten med ett sadant underlag att denna kontroll blir

enkel att utfora.”

| andra hand yrkas f6ljande formulering: "Minst 90 % av avgaende luftfartyg med P-
RNAV ska félja SID och ska darvid framféras inom ett spridningsspar om maximalt +
750 meter fran den nominella flygvagen fram till den punkt dar de far lamna SID.
Luftfartyg som annu inte utrustats med denna teknik ska framféras inom maximalt

+1 000 meter fran den nominella flygvagen. Tillsynsmyndigheten ska kontinuerligt,
minst varje kvartal, folja upp att trafiken pa foreskrivet satt tydligt koncentrerar sig
kring de nominella flygvagarna pa ett satt som i huvudsak éverensstammer med
bullerberdkningarna i ansokans MKB. Swedavia ska varje kvartal forse

tillsynsmyndigheten med ett sadant underlag att denna kontroll blir enkel att utfora.”

3i ska utga ur villkoret.
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Nar det géller 3iv yrkas att foljande ska strykas: eller vid den h6jd da bullernivan pa

marken understiger maximal ljudniva 60 dB(A)”.

Villkor 9

Om avvikelse vid en viss bullerniva i villkor 3 tillats har foreningen yrkat pa foljande
lydelse av villkor 9: ”En oberoende instans ska, pa initiativ av tillsynsmyndigheten,
varje ar, vid en tidpunkt som &r okand fér Swedavia, genomféra bullermétningar pa
samtliga flygvagar, och redovisa detta till tillsynsmyndigheten sa att det tydligt
framgar hur matresultatet dverensstammer med aktuell bullerberakning. Vid avvikelser
mellan vid kontrollen uppmatta véarden och den till ansékan bifogade
bullerberékningen ska tillsynsmyndigheten omedelbart foreldgga Swedavia att

korrigera verksamheten pa ett sddant sitt att Gverenstimmelse uppnas”.

Delegation

Foljande ska ldggas till under E. Delegation: “kontroll av verksamheten rorande

utslédpp och annan miljopéverkan frdn denna”.

Flygbullergruppen Harryda Ostra har yrkat foljande.
Milj6konsekvensbeskrivningen

Flygbullergruppen har yrkat att miljokonsekvensbeskrivningen inte ska godkénnas.

Tillstandets omfattning

Tillstand ska lamnas till hogst 90 000 flygrorelse per ar. Tillstandet ska dven

tidsbegransas till 10 ar.

Villkor 1

Den nuvarande lydelsen av villkoret ska utgd och ersittas av: ”Verksamheten ska, om
inte annat framgar av nedan angivna villkor, bedrivas i huvudsaklig 6verensstammelse
med vad Swedavia i ansokningshandlingar i tidigare drenden eller i detta mal angivit

eller atagit sig”.
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Villkor 2
Villkoret ska kompletteras med tidigare villkor 20: ”Nér trafiksituationen och
vaderforhallandena medger detta ska bana 21 anvandas for start och bana 03 for
landning. Om under ett ar andelen starter pa bana 03 Gverstiger 25 % eller andelen
landningar pa bana 21 dverstiger 75 % ska Swedavia undersoka anledningen hartill
samt till tillsynsmyndigheten redovisa resultatet av undersdkningen jamte forslag till

atgérder.”.

Villkoret ska dven kompletteras med foljande: "Minst 90 % av startande/landande IFR-
trafik ska som riktvarde framforas inom foreslagna flygstrak (SID/STAR). Med
riktvérde avses ett varde som, om det underskrids, medfor en skyldighet for

tillstindshavaren att vidta atgirder sd att riktvardet kan héllas™.

Villkor 3

Niér det géller punkten 3i ska texten “luftfartyg far Idimna SID da bullernivén pa
marken understiger maximal ljudnivé 70 dB(A)” utga och ersittas med texten i nu
gillande villkor 21: "Luftfartyg ska folja SID tills de uppnatt ldgst hojden 6 500 fot
MSL. Tidigaste tillaten avvikelse frdn SID Sodra sparet ar nar luftfartyg uppnatt lagst
hoéjden 10 000 fot MSL”.

Villkor 4i
Villkor 4i ska utgé och erséttas med: “Luftfartyg ska folja SID upp till héjden 4 000 fot
MSL”.

Villkor 6
Villkor 6 ska utga.

Villkor 9

Villkoret ska ha foljande lydelse: Efter samrad mellan tillsynsmyndigheten och
Swedavia ska tillsynsmyndigheten faststalla hur bullermatningarna ska genomféras
och vid avvikelser mot gallande villkor ska Swedavia presentera atgardsforslag.

Matningarna ska utforas arligen.
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Villkor 19
Sista meningen i villkorets forsta stycke ska lyda: ”Pé forslag fran Swedavia,
Naturvardsverket eller ovan namnda lansstyrelser och kommuner far dessa besluta om

att andra kan adjungeras till informationsorganet”.

Villkor 25
Sista meningen i forsta stycket ska dndras till: ”Forslag till kontrollprogram ska 1dmnas
till tillsynsmyndigheten senast sex manader efter att tillstandet i denna del vunnit laga

kraft och dérefter godkénnas av tillsynsmyndigheten”.

Efter andra stycket ska foljande tilldgg goras: ”Tillsynsmyndigheten ska godkdnna av
Swedavia upprattat kontrollprogram. Kontrollprogrammet ska mojliggora en

uppfoljning av att géllande villkor {6ljs”.

Delegation
Delegationen till tillsynsmyndigheten att bestimma den narmare indelningen av

flygplanstyper i klasser i syfte att reglera vilken hojd respektive flygplanstyp far lamna
SID ska utga. | andra hand yrkas att avgaende jettrafik pa Sodra sparet bana 21 ska
folja flygleden till 1agst 10 000 fot MSL under dygnets alla timmar.

PARTERNAS INSTALLNING TILL VARANDRAS YRKANDEN

Swedavia har bestritt bifall till samtliga motparters yrkanden.

Lansstyrelsen i Vastra Gétalands l1an har bestritt bifall till Swedavias samtliga

yrkanden.

Naturvardsverket har bestritt bifall till Swedavias samtliga yrkanden och &ven bestritt

Swedavias avvisningsyrkande.

Anette Borjesson och Tomas Borjesson har bestritt bifall till Swedavias yrkanden
avseende 3i och 3iv.



SVEA HOVRATT DOM M 5962-15
Mark- och miljééverdomstolen

Ola Christensson har bestritt bifall till Swedavias samtliga yrkanden.

Jan Ericson och Carina Ericson har bestritt bifall till Swedavias yrkanden avseende
3i och 3iv.

Peter Balkow, Elisabeth Jonasson och Hakan Johansson har bestritt bifall till

Swedavias samtliga yrkanden.

Henrik Jansson och Marie Jansson har bestritt bifall till Swedavias samtliga

yrkanden.

Sodra Landvetter kommunalfdrening har bestritt bifall till Swedavias samtliga

yrkanden och bestritt Swedavias avvisningsyrkande.

Flygbullergruppen Harryda Ostra har bestritt bifall till Swedavias yrkanden
avseende villkor 3 och 8.

Lansstyrelsen i Hallands lan

Lansstyrelsen har tillstyrkt yrkandet att tillstandet ska begransas i tid till 20 ar samt att
villkor 3 och 4 &ndras sa att SID far lamnas da den maximala ljudnivan pa marken
understiger 65 dB(A).

Kent Ring och Marie Ring
De har motsatt sig att tillstandet ska fa omfatta 120 000 flygrorelser per ar.

UTVECKLING AV TALAN | MARK- OCH MILJOOVERDOMSTOLEN

Swedavia har till stod for sin talan uppgett i huvudsak foljande.

Villkor U2
Swedavia forstar inte hur kravet i forsta stycket ska férenas med provotidsutredningen
som regleras ndrmare i resterande stycken. Provotiden syftar till att under en skélig

utredningstid komma fram till en samlad bedomning av vilka atgarder som eventuellt
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kan vara lampliga att vidta. Om det vidtas atgarder I6pande under sjélva utredningen,
finns risken att man foregriper sjalva utredningen genom att vidta atgarder och darmed
lagga resurser pa atgarder som vid en samlad bedomning senare inte visar sig vara de
basta. Det ar darfor inte lampligt att férena provotiden med krav pa successiva atgarder
varfor forsta stycket bor utga. Det ar ocksa oklart vilka atgarder som ska vidtas, da det
inte ndrmare 1 domskélen fortydligas vad som kan vara atgirder som “kravs” fOr att

forbéttra reningen.

Nér det galler fjarde stycket ar Issjobacken &nnu inte klassad och Swedavia anser inte
att det ar rimligt att stalla krav pa utredning i detta skede. Om backen klassas &r det
ytterst myndigheterna som ansvarar for att atgardsprogram utarbetas och faststélls for
att klarlagga dels vilka atgarder som sammantaget behdvs for att aktuell status ska
kunna nas, dels var och av vem atgarderna pa det mest kostnadseffektiva sattet bor
genomforas. Utredningsuppdraget ar darutover alltfor allmant hallet och otydligt. Det
kan inte rimligen stéllas krav pa Swedavia som enskild aktor att tillse att eventuell
ekologisk status for Issjobacken uppfylls. Det ar inte endast Swedavias verksamhet
som paverkar eller riskerar att paverka backen. Om Mark- och miljodverdomstolen
trots detta anser att det ar rimligt att prévotidsutredningen omfattar dven en utredning
rérande flygplatsverksamhetens paverkan pa Issjobacken, bor utredningen syfta till att
bedoma vilka atgarder Swedavia rimligen kan vidta for att minska paverkan fran
flygplatsverksamheten och darmed oka forutsattningarna for att backen ska na god
ekologisk status. Swedavia kommer inom ramen for de vattenvardsforbund och
vattenrad som Goteborg Landvetter Airport deltar i att medverka till tgarder som
sékerstéller en god vattenstatus i Vastra Ingsjon tillsammans med samtliga aktorer i

avrinningsomradet.

Villkor U3

Provotiden bor omfatta minst tre vintersédsonger for att erforderliga resultat som
mojliggor en beddmning av lampliga atgarder for forbattrad rening ska kunna erhallas.
Detta dven mot bakgrund av att vintervadret varierar, vissa ar ar det milt vintervader
och andra ar ar det kallt med mycket sn6. Det ar viktigt att Swedavia efter utgangen av
den sista vintersasongen far tid att ssmmanstélla informationen fran den sista

vintersasongen och darefter géra en samlad bedémning av vilka atgarder som kan
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kravas och &r skéliga att genomféra samt bedéma behovet av ytterligare slutliga

villkor. Den ovan angivna tiden forutsatter att Swedavia inte under prévotiden

successivt ska vidta atgarder. Om sadana krav stélls bor ytterligare tid erhallas efter

varje utford atgard.

Provotidsvillkor D2

Swedavia uppfattar att mark- och miljédomstolen maste ha misstolkat den redovisning
som Swedavia lamnat in i malet, da bolaget redan med dagens verksamhet inte klarar
angivna manadsvarden i den provisoriska foreskriften. Swedavia anser darfor att den
provisoriska foreskriften av misstag kommit att bli alltfor strang och darfor ska justeras
I enlighet med bolagets forslag. Swedavia anser generellt att Stormtacs schablonvarden
ar rimliga och i vart fall bor ligga till grund for den provisoriska foreskriften. De av
bolaget foreslagna arsmedelvardena ligger i niva med eller under Stormtacs
schablonvarden for dagvatten fran liknande markanvéandning (centrum, parkering,
industri), med undantag for organiskt material. Det kan sérskilt noteras att domstolen
inte ndrmare har motiverat varfor det finns skal att besluta om halter som underskrider

Goteborgs stads riktvarden for dagvatten.

Det ar vintervadret som avgor behovet av halkbekdmpning och avisning, dvs. méngden
kemikalier som behdver anvéndas. Dessutom férekommer normalt stora
arstidsvariationer till foljd av naturliga biologiska och fysikaliska processer i bade
opaverkade vatten och i dagvatten. Dagvattnets fororeningshalter varierar ocksa Gver
tid med vattenflodet. Med hansyn till verksamheten och de naturliga processerna och
variationerna, ar det rimligt att de provisoriska foreskrifterna baseras pa riktvarden och
arsmedelvérden istéllet for manadsmedelvarden. Nivaerna bor dven ge verksamheten
en saddan marginal att de kan innehdllas aven under strangare vintervader. Det ar inte
rimligt att utga fran manadsmedelvarden och 2014 ars nivaer pa satt som domstolen

gjort.

Villkor 3

Det atagande som bolaget gjort vad galler hur klassindelningen ska goras ar tillracklig
och i den ingar avrundning upp till narmaste 500 fot. Det behdver inte regleras i
villkor. Daremot ska den ytterligare marginal om 500 fot som domstolen foreskrivit
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utga. Klassindelningen gors pa ett satt som resulterar i att den berdaknade ljudnivan pa

marken kommer att understiga maximal ljudniva 70 dB(A) med marginal.

Malmo Airport erhdll den 28 juni 2013 ett nytt tillstdnd som medger att SID far lamnas
nar bullernivan pa marken understiger maximal ljudniva 70 dB(A) enligt vid var tid
faststélld bullerberakningsmetod. Det finns inte nagot skal att gdra nagon annan
bedomning i detta mal. De inbyggda marginalerna i klassindelningen ar fullt
tillrackliga.

Boende i flygplatsens narhet bér behandlas lika och det finns inga miljomedicinska
skal att tillampa en annan princip for SID LABAN jamfort med 6vriga flygvagar. Den
nyligen antagna forordningen (2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader
faststéller ocksa riktvardet maximal ljudniva 70 dB(A). Nar flygtrafiken lamnar SID
kommer beraknad maximal ljudniva pa marken att understiga 70 dB(A). Utifran ett
miljomedicinskt perspektiv medfor méjligheten att lamna SID inte nagra halsoeffekter
for boende runt flygplatsen. Det sker ingen fordndring av antalet somnstorda,
analyserat utifran resultat av berakningar av Lnignt, eftersom majligheten att lamna SID
regleras pa annat satt nattetid. Vad géller upplevd stérning, som analyseras utifran
resultat av berékningar av FBN, forvéntas inga fordndringar ske eftersom
bullerkurvorna for FBN 55 dB(A) och hdgre nivaer inte paverkas av méjligheten att
lamna SID. Den enda potentiella paverkan som kan forvantas ar for FBN 50 dB(A) och

da i en mycket marginell utstrackning.

Pa samma satt som for upplevd storning forvantas inte antalet uppskattade nytillkomna
fall av hogt blodtryck forandras. Av studien Flygbuller pa uteplats, Besvarsupplevelser
och hélsa i relation till maximalniva och antal flygbullerhandelser, som omfattade
observerad storning vid uteplats, framgar att andelen flygbullerstérda kan forvéntas
vara lag om den maximala ljudnivan 70 dB(A) inte 6verskrids mer an hogst fem
ganger per dag och kvall. Med hanvisning till denna studie anger Naturvardsverket pa
sin hemsida att maximal ljudniva 70 dB(A) utomhus vid bostader och vardlokaler bor
kunna 6verskridas upp till fem ganger mellan kl. 06.00 och kl. 22.00 utan att det ses

som en risk for olagenhet for ménniskors hélsa.
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Villkor 8
Den i villkoret angivna tiden om att atgarder ska vara vidtagna inom ett ar fran det att
en annan byggnad exponeras for ljudnivaer som 6verstiger angivna nivaer ar oskaligt
strang. Nar det har konstaterats att en byggnad ar berord behover forst géras en
narmare inventering av byggnaden. Swedavia ska darefter komma 6verens med
fastighetsagaren om vilka atgarder som ska vidtas och nér atgarderna ska vidtas.
Swedavia lyder under reglerna om offentlig upphandling, varfor de olika konsulter och
entreprendrer som bolaget anlitar for saval inventering som vidtagande av atgéarder kan
behdva upphandlas. Det kan aven droja ett antal manader innan atgarder kan vidtas pa
grund av vaderforhallandena. Det ar darfor inte osannolikt att det kan ta mer an ett ar
innan atgarderna kan vidtas utan att det kan laggas Swedavia till last. Pa grund av
bullerkurvornas stegvisa expansion med 6kat antal rorelser, framforallt kurvan for
maximal ljudniva 70 dB(A), ar det inte omojligt att ett flertal hus berérs samma ar. Det
paverkar ocksa majligheten att i praktiken ha atgardat alla byggnader inom ett ar. En
tid om tva ar ar darfor inte oskaligt 1ang och medfor att atgarder som berdrs vid
lagakraftvunnen dom och byggnader som berors aret efter kan genomfaras samtidigt.
Om istallet ett ar anges innebér det att senare tillkommande byggnader ska vara

atgardade ett ar fore de byggnader som berdrs nar domen vinner laga kraft.

Villkor 15

Meddelade halter for kadmium och nickel &r oskaligt stranga. Bolagets forslag pa
villkor &r i linje med de krav Gryaab staller for att vattnet ska fa ledas till
reningsverket. Swedavia har vidtagit atgarder for att omhanderta glykolpaverkat vatten
vid kallan, vilket medfort att utslappt mangd kadmium fran 2006 till 2014 har minskat

med ca 75 procent.

Sista stycket ska utga da det inte ar lampligt att reglera genomforandet av en
undersokning av detta slag i ett slutligt villkor. Pa vilket satt fortlopande kontroller av
spillvattnet ska ske dver tid bor lampligen regleras i kontrollprogrammet eller
bestdmmas inom ramen for genomférande av en periodisk besiktning och inte laggas
fast i ett slutligt villkor. L&mpliga uppfdljningsmetoder och kontroller kan féréandras
Over tid, varfor det ar olampligt att reglera dessa i slutligt villkor.
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Lansstyrelsen i Vastra Gétalands lan har till stod for sin talan anfort i huvudsak
foljande.

Tillstandets omfattning

Ett miljotillstand for en verksamhet som liksom flygplatsverksamhet genomgar
standiga teknikforandringar bor omprovas helt eller delvis med ca 15 ars mellanrum
for att nya krav och nya mojligheter ska kunna beaktas. Da verksamheten narmar sig
en omfattning av 90 000 flygrorelser kan en fornyad provning initieras av Swedavia.
Dérmed kan hansyn tas till den teknik och de miljékrav som géller vid denna tidpunkt.
Det innebar att flygplatsens betydelse for regionens utveckling sakerstalls pa ett
modernt satt. En majlighet skulle kunna vara att ge ett tillstand till flygplats-

verksamhet, men att faststalla antalet flygrorelser i villkor.

Antalet flygrorelser ligger till grund for bullerpaverkan, utslapp till luft och vatten,
kemikalieforbrukning, passagerartransporter m.m. I underlaget till ansdkan visas
utvecklingen av antalet rérelser vid tre prognoser, hog, mellan och lag. Vid hog
prognos beraknas 120 000 rorelser nas omkring ar 2038. Vid mellanprognosen nas det
sokta antalet omkring ar 2060 och vid Iag prognos nas antalet mycket langt fram i
tiden. En jamforelse kan goras med tidigare tillstindsansokningar, som alla
prognostiserat ett betydligt hogre antal flygrorelser &n vad som sedan blivit fallet.
Forutom vid ett par tillfallen har rorelseantalet legat pa ca 60 000 per ar sedan bérjan
av 1990-talet. Ar 2014 var det ca 62 000 rérelser och ar 2015 var det 68 500 rorelser.
Goteborg City Airport, som lades ner vid arsskiftet 2014/2015, hade ca 6 900 tunga
rorelser ar 2014. Om huvudelen av dessa flyttades till Landvetter betyder det att i
princip hela 6kningen ar 2015 pa Landvetter, ca 6 500 rorelser, berodde pa

nedlaggningen av Goteborg City Airport.

Det ar stor risk att Swedavias bedémning av antalet rorelser ar orealistisk och att det
darfor inte blir mojligt att skriva verkningsfulla och aktuella villkor for verksamheten
baserat pa 120 000 flygrorelser. Lansstyrelsen bedomer att den sokta verksamheten
inte kommer att infalla inom rimlig tid och att omprévning istéllet ska ske med
regelbundenhet. En begransning av ett nytt tillstand till 90 000 flygrorelser innebar en
mojlighet att utdka nuvarande verksamhet och att det finns utrymme for den

fluktuation mellan olika ar som bolaget énskar. Det skulle inte innebéra en orimlig
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begransning eller medfdra att arbetet med en omprévning behdver starta i nartid.

Déremot innebar ett tillstand till 120 000 rorelser att en omprévning pa grund av att

taket i tillstandet har natts inte kommer att ske. Tidsbegransning av tillstandet &r ocksa

ett alternativ och det har stod i forarbetena till miljobalken, prop. 1997/98:45 del 1

s. 478 ff.

Villkor 3 och 4
Ljudnivan da luftfartyg ska fa lamna SID ska vara 65 dB(A) for att undvika

overskridanden av riktvéardet 70 dB(A) utanfér den korridor som bestdms av angivna
flygvagar. Detta galler saval jettrafik som propellertrafik. Tillstandet for Arlanda
flygplats innehaller ett villkor om att luftfartyg ska fa lamna SID da den maximala

ljudnivan pa marken understiger 65 dB(A).

Lansstyrelsen ifragasatter utformningen av gruppindelningen av flygplanstyper och
menar att det finns en stor risk att 70 dB(A) kommer att Gverskridas pa marken.
Bullermétningar har genomforts vid flera tillfallen for att verifiera berdkningarna av
maximalbuller. Swedavia har hanvisat till den flygbullermétning som genomfordes
2014 och menar att den visar att matning och berékning har god 6verensstammelse.
Detta anges som ett argument for ett villkor om att fa avvika fran SID da den
berdknade maximalnivan ar 70 dB(A) pa marken for det dimensionerande, mest
bullriga planet i varje grupp av flygplan. Métningarna genomfordes under nio effektiva
veckor och med sammanlagt 3 296 starter. | resultatet redovisas skillnaden mellan den
berdknade maximalljudnivan fran den bullrigaste flygplanstypen inom varje grupp och
det verkliga utfallet. Grupp 1 omfattade 283 starter och ca 21 av dessa, 7 %, hade
ljudnivaer som Gversteg det berdknade vardet med 1-9 dB(A). Grupp 2 omfattade

1 059 starter och ca 517 av dessa, 49 %, hade ljudnivaer som Gversteg det beraknade
vardet med 1-7 dB(A). Grupp 3 omfattade 1 844 starter och ca 66 av dessa, 4 %, hade
ljudnivaer som 6versteg det berdknade vardet med 1-7 dB(A). Grupp 4 omfattade 28
starter och 14 av dessa, 50 %, hade ljudnivaer som éversteg det beraknade vardet med
1-11 dB(A). For grupp 5 har inte angetts nagon dimensionerande flygplanstyp som
jamforelse. Lansstyrelsen anser inte att detta visar att ett villkor att flygplanen far
avvika fran SID da den berdknade maximalnivan ar 70 dB(A), verkligen kommer att
innebéra att 70 dB(A) i praktiken aldrig 6verskrids utanfor flygvagen. Det visar i
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stéllet att det krdvs en marginal om minst 5 decibel for att inte antalet 6verskridanden
ska bli alltfor stort. Med en 6kning av trafiken kommer dessutom antalet
overskidanden att 6ka. Darfor bor flygplanen fa avvika fran SID forst da ljudnivan &r
maximalt 65 dB(A).

Villkor 8

Lansstyrelsen anser att bullerskyddsatgarder aven bor vidtas i undervisningslokaler
som exponeras for minst 70 dB(A) maximalljudniva dagtid fler an tre ganger per dag
kl. 07-18. Samma malniva for atgarderna bor galla som for 6vrig bullerisolering. Barn
ar en sarskilt kanslig grupp. Det har visats att buller, inte minst flygbuller, paverkar
inlarning. Barn utsatts for buller utomhus pa raster och inomhus vid lektioner och vid
sovstunder i forskolor. Det &r viktigt att beakta barnperspektivet vid bedémningen av

omfattningen av verksamheten vid flygplatsen.

Lansstyrelsen anser att atgarder ska vidtas inom ett ar fran det att en byggnad &r
berord. Det finns inte skal att ha uppehall pa tre ar efter att domen har vunnit laga
kraft, eftersom det redan idag finns ett villkor om att atgarder ska vara vidtagna inom
ett ar. Pa sidan 226 i domen star det att domstolen delar lansstyrelsens bedémning.

Lansstyrelsen vill darfor ha ett klargérande av om det bor goras en réttelse i villkoret.

Villkor 15

Vid utslappspunkten till det allméanna spillvattennétet ar spillvattnet fran
flygplatsverksamheten utspatt med sanitért vatten och vatten fran restauranger m.m.,
vilket ger Iagre halter jamfort med métning direkt efter olika verksamhetsdelar.
Méangderna minskar dock inte. Villkor i hittills gallande dom reglerar utslapp fran
olika verksamhetsdelar till flygplatsens eget spillvattennat, vilket gor det mojligt att
genom tillsyn och egenkontroll kontrollera varje del for sig. Detta har visat sig
betydelsefullt for att komma till ratta med hoga utslapp fran t.ex. den nybyggda
fordonstvatten eller fran reningsanlaggningen for uppsamlad glykol. Enligt
utredningen om spillvatten i miljokonsekvensbeskrivningen kommer utsl&dppen av
metaller till spillvatten att 6ka vid sokt rérelsevolym p.g.a. storre vattenflode. Aven av
denna anledning ar det viktigt att begransa halterna i méjligaste man. Hittillsvarande
villkor 8 bor fortsétta gélla, forutom att riktvarde byts mot begréansningsvarde.
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Begransningsvardet ska anses uppfyllt &ven om tva manadsmedelvérden per ar

dverstiger de angivna halterna. Begransningsvardet far dock inte dverskridas som ett

arsmedelvarde.

Naturvardsverket har till stod for sin talan uppgett i huvudsak féljande.

Tillstdndets omfattning

Naturvardsverket ifragasatter inte flygplatsens tillatlighet. Dock bor tillstandet for
flygplatsen begréansas antingen vad géller tiden eller antalet rorelser. Det meddelade
tillstandet kommer sannolikt att stracka sig till en tidpunkt mycket langt bort i
framtiden. Detta innebar att kdnnedom idag saknas om den tekniska utvecklingen och
darmed har inte hansyn kunnat tas till de eventuella miljokrav som kommer att galla
da. Utvecklingen inom flygbranschen gar fort t.ex. vad géller teknik for precisions-
navigering. Villkor ska vara andamalsenliga och aktuella. Den tillstdndsgivna
verksamheten ar sa stor i sin omfattning att det ar svart att bedéma vilka villkor som
bor foreskrivas. En begrénsning av verksamheten till en viss tid eller en viss volym &r

darfor nédvandig.

| forsta hand yrkar Naturvardsverket att tillstandet ska begransas i tid. I likhet med det
i den dverklagade domen skiljaktiga miljoradet menar Naturvardsverket att grundskalet
for tidsbegransning, mot bakgrund av forarbetsuttalanden och med beaktande av senare

ars praxis, ar fullt ut overforbart till Landvetters flygplats.

I andra hand yrkas att verksamheten begransas till 90 000 flygrorelser per ar. Den
tillstandsgivna verksamheten uppgar till 120 000 flygrérelser per ar, att jamfora med
att den faktiska verksamheten under de senaste 25 aren har varit ca 60 00070 000
flygrorelser per ar. Enligt Swedavias prognoser beraknas 120 000 rérelser nas omkring
2038, vid mellanprognos 2060 och vid Iag prognos nas antalet mycket langt fram i

tiden. | tidigare gjorda prognoser har utvecklingen kraftigt éverskattats.

Majligheten till omprovning enligt 24 kap. 5 8 miljobalken utgor inte ett alternativ,
vilket bekraftas av tidigare av Naturvardsverket initierad omprévning av Landvetters

flygplats.
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Villkor 3 och 4

| sdval Naturvardsverkets handbok 2008:1 som i den nyligen utfardade férordningen

om trafikbuller vid bostadsbyggnader anges att buller fran flygplatser inte bor
éverskrida 70 dB(A). Naturvardsverket ifragasatter inte denna niva. Med de
foreskrivna villkoren 3 och 4 finns dock en stor risk att 70 dB(A) kommer att
overskridas pa marken. Antalet 6verskridanden kan dessutom komma att bli omfattade
beroende pa det stora totala antalet flygrorelser. Det ar val kant och konstaterat med de
specifika bullermatningarna som genomforts vid flygplatsens omgivning, att de
faktiska bullernivaerna pa marken kan variera upp till 20 dB(A) pa grund av olika
faktorer. Bullermatningarna visade att spridningen i méatresultaten var sa stor att man

inte kan bortse fran dessa bullervariationer.

Verksamheten vid Landvetters flygplats ar omfattande vad géller antalet flygrorelser. |
en sadan verksamhet kan en skillnad pa 10 dB(A) inte anses utgdra en ringa storning.
Storningsgraden paverkas bade av de hoga maximalljudnivaerna och genom antalet
sadana bullerhandelser. For att den faktiska bullerexponeringen av bebyggda omraden
med hoga bullernivaer ska kunna begransas till en acceptabel niva ar det bade
nodvandigt och rimligt att det foreskrivs att flygplanen inte far lamna flygvéagen forréan
den beréknade bullernivan pa marken understiger 60 dB(A). Med ett sadant villkor kan
dessutom en signifikant forbattring uppnas for de grupper i samhallet som &r sarskilt
bullerkinsliga, t.ex. barn. Aven med den yrkade regleringen bedémer Naturvardsverket
att en liten andel dverflygningar kommer att 6verstiga 70 dB(A). Denna storning

beddms dock som begrénsad och dédrmed acceptabel.

Resultaten fran flera bullerstudier under de senaste 20 aren visar tydligt att manniskor
som exponeras for buller stors mer av flygbuller &n av annat trafikbuller. Det ar
dessutom viktigt att ta hansyn till den totala bullerbelastningen och till den
maskeringseffekt som bullret medfor pa personer med normal horsel och sarskilt for

horselskadade.

Nar det galler andrahandsyrkandet om 65 dB(A) vill Naturvardsverket harutover
héanvisa till avgorandet fran Mark- och miljééverdomstolen géllande Arlanda flygplats
dar det foreskrivits att luftfartygen far lamna SID nér de alstrar en bullerniva pa
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marken som understiger maximalljudniva 65 dB(A) och att vid visuella inflygningar

far tatorter inte 6verflygas om maximal ljudniva pa marken overstiger 65 dB(A).

Villkor 8

Med hénsyn till att den genomsnittliga fasaddampningen kan uppskattas till 25 dB(A),
innebar den yrkade nivan da bullerskyddsatgarder ska vidtas att den maximala
ljudnivan inomhus blir 45 dB(A). En hogre maximalljudniva inomhus an 45 dB(A) ar
inte acceptabel under nagon del av dygnet. En acceptabel ljudniva inomhus ar av
synnerlig vikt for hus som regelbundet exponeras for hdga bullernivaer. Med hansyn
till bullernivaernas variation finns det skal att stalla krav pa bullerskyddsatgérder vid
bostadshyggnader som exponeras for berdknade maximalljudnivaer hogre &n 70 dB(A)
utomhus. Flera forskningsresultat visar tydliga samband mellan hdga maximal-
ljudnivaer inomhus och storningar och halsoskador. Effekterna beror inte bara pa de
hoga nivaerna utan dven pa antal bullerhandelser och tiden pa dygnet. Det innebér att
bullerskyddsatgérder som bara &r baserade pa bullrets “energisummering” och
berdknade varden inte ar tillrackliga for de flesta bullriga miljoer. FOr att uppna ett
tillrackligt skydd ar det alltsa viktigt att mata och kartlagga de maximala ljudnivaernas
fluktuation och antal bullerhandelser. Med utgangspunkt i resultaten fran
forskningsstudier anser Naturvardsverket att man kan dra slutsatsen att halsoriskerna &r
mycket hogre om exponeringen &r 80 dB(A) maximalbuller utomhus & om den &r 70
dB(A).

For alla de tre alternativa yrkanden som Naturvardsverket gjort géller att med
regelbundet avses fler an fem ganger per dag och kvall (kl. 06-22), eller mer an tva

ganger per arsmedeltimme, under den senaste 12-manaderspersioden.

Villkor 15

| utslappspunkten till det allménna spillvattennatet ar spillvattnet fran
flygplatsverksamheten utspétt med sanitért vatten och vatten fran restauranger m.m.
Detta ger lagre halter jamfort med métning direkt efter olika verksamhetsdelar, utan att
fororeringsmangderna i realitet minskar. Villkor i hittills gallande tillstand har reglerat
utslapp fran olika verksamhetsdelar till flygplatsens eget spillvattennét, vilket gor det
mojligt att genom tillsyn och egenkontroll kontrollera varje del for sig. Det har enligt
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tillsynsmyndigheten visat sig betydelsefullt for att komma till ratta med hdga utslapp

fran enskilda verksamhetsdelar som bedrivs pa flygplatsen.

Anette BOrjesson och Tomas Borjesson

Enligt domen har mark- och miljodomstolens tillatit 120 000 flygrorelser per ar,
avvikelser fran nominella spar SID och fyra s.k. kurvade inflygningar STAR. Detta
kommer innebdéra att Swedavias flygverksamhet kommer att ta ett alltfor stort luftrum
med ett betydande storre omrade av bullerstérningar pa mark. Kontrollen kommer att
forsvaras vasentligt och fler manniskor bli bullerstorda. Det kan inte anses rattssakert
om det ar Swedavia sjalv som ska ta fram principerna for klassindelning av de olika

flygplanstyperna.

Med hénsyn till att flygrorelserna i det nya tillstandet nu 6kar fran 80 000 till 120 000
finns det an mer anledning att uppratthalla forutsagbarheten genom tydligt faststéllda
och koncentrerade flygvagar oavsett om avvikelsen endast géller jetplan som inte
bullrar mer an 60 dB(A) maximal ljudniva pa marken. Trafikverkets precisering avser
verksamheten vid eventuellt tva rullbanor och kan darfor inte ligga till grund for detta
miljctillstand. 1 avsnitt 9.1.3.5 i den 6verklagade domen framgar att bullerkurvor
avseende FBN 55 dB(A) och maximal ljudniva 70 dB(A) minst tre ganger per
arsmedeldygn for sokt verksamhet ligger inom influensomradet for buller. Menar
domstolen att Trafikverkets precisering faststalls genom detta miljotillstand dverklagas
domen éven i denna del. Forutsattningarna for preciseringen har dven férandrats sedan
den 1 juni 2015 da den nya férordningen om trafikbuller vid bostadsbyggnader tradde i
kraft. Domen kan vara anledningen till att Trafikverket inte avser att revidera
preciseringen med nuvarande influensomrade for buller. De besitter ca nio hektar mark

utan radighet att bebygga pa grund av influensomradet i preciseringen.

Swedavias flygverksamhet kommer att bli svarare att kontrollera. Den nu tillatna
avvikelsen fran det nominella sparet SID LABAN ar ocksa motsagelsefull dven om
avvikelsen galler vid 60 dB(A) maximal ljudniva pa marken. Bullerstérningar for fler

antal boende Gvervager besparingar och minskade utslapp.
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| domen framgar att den s.k. kurvade inflygningen OSNAK2X kommer att drabba
boende 3-5 km norr om Bollebygds tatort. Sasom det kan forstas av olika kartor, bl.a.
Trafikverkets precisering for Landvetter flygplats, ligger bade Bollebygds tétort och
omradet norr om Bollebygd utanfor riksintressets precisering och dess influensomrade.
| vart fall en detaljplan har antagits fore preciseringen och nybyggnation i omradet ar
nu under uppforande. Oavsett sa strider den s.k. kurvade inflygningen OSNAK2X mot
2 kap. 6 § tredje stycket miljobalken.

Nér det galler tillampning av alternativt inflygningsforfarande nattetid hanvisas till
SOU 2013:67 s. 58 och 7 § forordningen om trafikbuller vid bostadsbyggnader.

Antalet inflygningar ar inte villkorade i férhallande till de totala inflygningarna 6ver
tid och antalet dverflygningar &r inte heller villkorade varken dag/kvall eller natt.

Domen ska darfor upphévas aven i denna del.

Mark- och miljddomstolen har inte beaktat att det i Harryda kommun och i andra
narliggande kommuner finns ytterligare tva riksintressen som alstrar eller kommer att
alstra buller. I véarsta fall kommer boende att utsattas for tre bullerkallor; riksvég 40,
Gotalandsbanan och Landvetter flygplats. Det har inte utretts vilket av dessa
riksintressen som ska ges foretrade. Detta ar ytterligare skal att inte tillata avvikelser
fran SID LABAN och den s.k. kurvade inflygningen OSNAK2X. Det maste dven
fortsattningsvis efterstravas en 6kad forutsdgbarhet genom tydligt faststallda och

koncentrerade flygvagar.

Peter Balkow och Elisabeth Jonasson

Inférandet av kurvad inflygning innebar att flygtrafiken kommer att beréra nya
omraden och fler manniskor &n idag kommer att stéras av flygbuller. Den avgérande
fragan ar den sammanlagda effekten av inférande av de nya flygvagarna dar det sedan
lange finns en flygvag norrifran till flygplatsen. Ett mindre antal flygrérelser kommer
att flyttas fran denna flygvag, vilket ger en marginellt positiv effekt pa ljudmiljon,
samtidigt som dessa flygrorelser flyttas till omraden som tidigare inte belastats med
overflygningar. Den sammanlagda effekten blir negativ. Avvagningen mellan
ljudeffekterna inom olika omraden ar viktig att fa provad, inte minst mot bakgrund av
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utdkningen av det bullerutsatta omradet paverkar kommunernas majlighet att planera

for kommande expansion.

Den foreslagna kurvade inflygningen OSNAK2X kommer att berdra ca 260 fastigheter
enbart i Bollebygds kommun. Genom att flytta flygvéagen 3 kilometer norrut skulle
inom Bollebygds kommun berdrda fastigheter begréansas till ndgonstans mellan 30 och
40. Aven inom Harryda och Lerums kommuner finns det endast ett fatal fastigheter
inom det alternativa straket. Den foreslagna forandringen innebér att den i sig
marginella inbesparingen av utslapp i luft (ca 100 kg per landning) inte blir riktigt lika
stor, eftersom flygvagen blir ca 15 sekunder langre. Detta maste dock vagas mot den
vasentligt minskade bullerstérning som uppnas genom att betydligt farre fastigheter
berdrs. Nagra tekniska hinder mot detta finns inte. Mark- och miljédomstolen har
hanvisat till Trafikverkets riksintresseprecisering och synes mena att en myndighets
precisering styr bebyggelseplaneringen enligt PBL. Detta &r inte en korrekt
tillampning. Verksamheten vid flygplatsen, som utgor riksintresset, paverkas inte
namnvart av en begrénsning av mojligheten att anvanda kurvad inflygning. Den

kurvade inflygningen utgor darfor en planstridig dndring av verksamheten.

Bullerstorningar ar sarskilt kdnnbara nattetid. | avvégningen mellan manniskors miljo
och alternativa inflygningsforfaranden &r det darfor av sarskild betydelse att
bullerstorningar begransas nattetid. Om de anda tillats bor hardare krav stéllas pa
bullernivaer inomhus. Nér det sker en utékning av bulleromradena finns sérskild

anledning att stélla hoga krav.

Ola Christensson

Tillstdndets omfattning

Tillstand till fler flygrorelser bor prévas forst ar 2020 alternativt kan ett tillstand som
medger 90 000 flygrorelser per ar accepteras.

Villkor 1
Mark- och miljddomstolens formulering medger olika tolkningar och kan missbrukas
till skada for miljon.
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Villkor 2
Tilldgget med basta mojliga teknik™ dr ett maste. Bullerminskning ska prioriteras
framfor brénslebesparing genom kortare SID och STAR. Om Swedavias krav skulle
godkéannas, riskerar samtliga tatorter runt GOT att pa sikt fa ett 6kande antal
overflygningar pa laga hojder. De negativa konsekvenserna av mark- och
miljodomstolens beslut att tatorter far dverflygas sa lange det beraknade flygbullret
inte Overstiger 70 dB(A) alltfor manga ganger har redan visat sig. Vid de tva forsta
overflygningarna av Floda efter domen den 17 juni 2015 6verflogs bl.a. tre forskolor,
tre grundskolor och en hdgstadieskola. Fler éverflygningar ar att vanta, trots USA-
studien som med statistisk signifikans visat att flygbuller ar halsoskadligt fran och med
55 dB(A).

Villkor 3
Nar det galler avgaende trafik ska punkterna 3ii och 3iii utga, eftersom han foreslagit

att GOT ska vara nattstangd.

Nar det géller ankommande trafik ska villkoret ”lagst 2 500 fot” for slutna STAR till
bana 21 forbjudas, eftersom bullerbelastningen skulle 6ka framst i Tollered men aven i
nordostra Floda. For den justerade flygvagen LOBBI1X fran sydvast till bana 21 har
Swedavia namnt anflygning pa 3 000 fots hojd under ca 30 sekunder. Verkligheten &r
en annan. Passagerare har upprepade ganger noterat planflykter pa 3 000 fot under fyra
till sju minuter och darfor foreslas en CDO-inflygning fran marschhojd, som fran
minst 8 000 fot sker med foreskriven relativt 1ag fart och farten anpassad sa att piloten
kan flyga proceduren utan slats eller klaff sa lange som mojligt. Eventuell radarledning
ska utforas som CDO och flygtrafikledningen maste férses med utrustning for att
kunna radarleda en inflygning som CDO. Avstand till sattning pa bana 21 ska
kontinuerligt ges piloten. En sdnkning av anflygningshdjden till 2 500 fot ar obehdvlig
och skulle bara 6ka flygbullret. Den smala passagen mellan Tollered och norddstra
Floda maste hallas exakt for att undvika att flygbullret flyttas till den storre tatorten
Floda. Forkortade inflygningar som RNP AR &r av godo om de utférs som CDO med
minskat buller. Bransle- och utslappsminskning ska i forsta hand astadkommas genom

minst 50-procentig inblandning av certifierat biobrénsle.
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Han vidhaller sitt forslag om att en fullstandig CDO-procedur ska vara obligatorisk.
Ett vaxande antal trafikflygplan har modern datoriserad navigationsutrustning (FMS),
som mojliggor satellitbaserad precisionsnavigering. De flygbolag som véljer att inte
investera i basta mojliga teknik, BMT, ska av Swedavia debiteras en sarskild avgift for
att paskynda moderniseringen. Kravet pa BMT galler ocksd GOT:s flygtrafikledning.
Det finns inga tekniska eller ekonomiska hinder mot 3,2 graders inflygningsvinkel mot
bana 21 vid GOT.

Swedavias information till tillsynsmyndigheten ska redovisas i den arliga
miljorapporten. Med den snabba tekniska utvecklingen &r tre ar en alldeles for lang tid.
Om mot formodan inget nytt hant, kan det inte vara betungande for Swedavia att
meddela detta till tillsynsmyndigheten.

Villkor 8

Nattstangning vid GOT minskar behovet av bullerisolering av utsatta fastigheter. Den
allvarligaste bristen i mark- och miljodomstolens bullerskyddsatgarder ar att
domstolen inte har beaktat den stora USA-studien som publicerades i BMJ i oktober
2013. Den visar att flygbuller fran och med 55 dB(A) &r halsoskadligt. Att da acceptera
Swedavias yrkande att utflygande plan ska fa lamna SID nar flygbullret pa marken
understiger 70 dB(A) ar en provokation. Att mark- och miljddomstolen ignorerat
denna viktiga miljomedicinska studie ar obegripligt. Professorn Géran Pershagen har

nyligen meddelat att WHO kommer att skérpa sina riktvarden for trafikbuller.

Villkor 9

Arliga kontrollméatningar av flygbullret under Iangre perioder &r nédvandiga for att
sakerstalla den verkliga bullerstérningen. Bullerberékningar utgar fran ett konstant
artificiellt medelvader och en medeltopografi. I verkligheten varierar lokalklimatets
temperatur, luftfuktighet, vindriktning och vindstyrka fran timme till timme. Pa
motsvarande satt varierar flygbullret fran varje enskild flygrérelse pa grund av
flygplanstyp, planets start- respektive landningsvikt, motorpadrag och klaffsattning.
Tvartom mot vad Swedavia menar, skulle arliga bullermatningar inte vara nagot

ekonomiskt problem for Swedavia.
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Villkor 11

De grunder som anférdes i mark- och miljodomstolen vidhalls.

Villkor 19

Det &r en stor brist i bade det gamla villkoret och mark- och miljodomstolens nya
villkor, att flygbullergrupper, lokala féreningar och nétverk som sysslar med
miljofragor i anslutning till verksamheten vid GOT saknar egna representanter i
informationsorganet. FOr de narboende &r det angelé&get att ha egna representanter i ett
forum, dar bade Swedavia, Naturvardsverket och tillsynsmyndigheten deltar. Det &r
ocksa viktigt att tillsynsmyndigheten ensam bestammer hur arbetet i
informationsorganet ska bedrivas. Mark- och miljddomstolens nya formulering &r
olycklig, eftersom den éppnar for otillborlig paverkan av den verksamhetsutévare som

sjalv ar foremal for miljoprovningen.
Villkor 25
UtOver vad som angetts i mark- och miljddomstolen ska det tillaggas att behovet av

utforligare trafikstatistik véaxer i takt med det 6kade antalet flygrorelser.

Yrkandet om nattstangning av flygplatsen

Swedavia végrar att Iamna ut aktuell trafikstatistik for nattrafiken, men med hjalp av
spridda upplysningar kan man anta att det inte rér sig om fler &n ett dussin. 1 Europa ar
nattstdngning av flygplatser vanligt, t.ex. Frankfurt am Main, som ar Europas tredje
storsta flygplats, stangs pa natten av bullerhansyn. En nattstangning av GOT ger bara
fordelar. Den skadar inte GOT:s ekonomi, eftersom nattpersonal blir 6verflodig och
utgifterna for bullerisolering av utsatta fastigheter minskar. Viktigast av allt ar att alla
narboende runt GOT far en ostord nattsémn. Det minskar risken for ohélsa och innebér

en stor samhallsekonomisk vinst.

Nytt villkor om rokdykare

Efter mark- och miljédomstolens dom har han fatt upplysning om en allvarlig brist i
GOT:s raddningstjanst. Idag finns narmaste rokdykare i Harryda kommuns brandkar.
Vid larm kan dessa rokdykare vara pa GOT forst efter 15 minuter, vilket &r
oacceptabelt. Vid en flygplansbrand maste rokdykare vara pa plats sa snart som majligt



SVEA HOVRATT DOM M 5962-15
Mark- och miljééverdomstolen

for att kunna rédda liv. Kostnaden for GOT éar forsumbar. En hdjning av start- och
landningsavgiften med en krona per passagerare skulle ge ca fem miljoner kronor i

arlig intakt.

Nvtt villkor om flygbrénsle

Varken Swedavia eller mark- och miljodomstolen tycks ha forstatt att certifieringen av
biobransleinblandning i dagens fossila flygbransle for jetmotorer &r en revolution inom
trafikflyget. Swedavia gnetar med forkortade in- och utflygningsvéagar som ger sma
branslebesparingar istallet for att med stod av foreskrifterna i miljobalken om basta
mojliga teknik, formulera ett villkor om minst 50 procents inblandning av certifierat
biobransle i flygbranslet Jet Al. En sadan inblandning skulle dver natt reducera
trafikflygets koldioxidutslapp med minst 30 procent. Fly Green Fund skulle flytta
ansvaret frdn Swedavia och flygbolagen till resenarerna, da dréjer det manga ar innan

malet nas. Detta utgor dven ett skal att underkanna miljokonsekvensbeskrivningen.

Jan Ericson och Carina Ericson

Domen medfor en forandring av flygvagarna at nordost. Skalet uppges framst vara
miljovinster genom snavare flygvégar. Effekten blir dock samtidigt 6kat buller dver
den vaxande bebyggelsen i Ubbhult, Hagnen och langs Ingsj6arna. Dagens befintliga
flygvagar gar i en bana runt Ubbhult 6ver i stort sett helt obebyggd mark. Detta var en
I6sning som togs fram i samband med det foregaende beslutet 2008 och medférde
stora miljovinster for alla boende i omradet. Miljohansyn maste ha ett betydligt vidare
perspektiv an att endast vardera marginellt minskad bransleforbrukning. Manniskors
boendemiljo maste vaga betydligt tyngre i den juridiska prévningen. Flygplatsens
utbyggnad och 6kande trafikmangd forhindras inte av att dagens flygvégar behalls upp
till 10 000 fot. Det finns ingen anledning att férandra flygvégarna i denna del.

Henrik Jansson och Marie Jansson

Miljokonsekvensbeskrivningen

Bullerberékningarna ska korrigeras sa att de bygger pa att trafiken foljer den nominella
flygvagen. Konsekvensen av den valda modellen har blivit att bullerkurvorna i
exempelfallet Sodra sparet har fatt en nagot storre nordostlig utbredning &n de skulle
ha haft. Det &r principiellt viktigt att detta korrigeras, eftersom det &r de nominella
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flygvéagarna, sasom de sammantaget sakraste och mest miljoanpassade alternativen,
som ar faststéllda i en MKB-process och inte hur planen flyger. Utredningen om
bullerpaverkan i sydost borde for forutsagbarhetens och samhéllsplaneringens skull ha
tagit hansyn till det stora bortfall av startande trafik at nordost fran bana 21, som blir
effekten nar Gotalandsbanan 6ppnar pa 2030-talet. Rimligen borde dven tva trafikutfall
ha beréknats — ett med all trafik och ett med enbart den P-RNAV-styrda trafiken som

kommer att vara ensamt gallande om nagra ar.

Tillstdndets omfattning

Swedavias tillvaxtberakningar ar alltfér optimistiska. For det forsta underskattar
Swedavia effekterna av att Gotalandsbanan nu planeras att sta fardig pa 2030-talet.
Internationella erfarenheter visar att pa strackor dar snabbtagen narmar sig tva timmar
overlever inte flygtrafiken. Darmed skulle omkring 20 procent av trafiken pa Goteborg
Landvetter Airport sannolikt forsvinna nar Gétalandsbanan star klar. Dartill gor
Swedavia en alltfor oproblematiserad koppling mellan tillvéxt av antalet passagerare
och tillvaxt av antal flygrérelser. Passagerare har en tendens att aka till samma
destinationer aven nar de blir fler och detta mots darfor av flygbolagen inte med fler

avgangar utan med storre och mer valfyllda plan.

En tidsbegransning av tillstandet ar nédvandig. Teknikutvecklingen dr sadan att det
finns anledning att tro att bullersituationen markant har forbattrats kring ar 2030. Det
finns da skal att se dver de bullerberakningar som nu gjorts och de
utvecklingsbegréansningar av bullerhdnsyn som nu avkrévs det omgivande samhéllet.
Oljeprisets utveckling och dess effekter for flygindustrin kommer da ocksa vara lattare
att bedoma. Till detta ska &ven laggas att i grunden nya forutsattningar for
verksamheten tar form i samband med att Gétalandsbanan kommer att invigas nagon
gang kring ar 2030-2035, vilket ocksa borde foranleda en 6versyn av verksamheten

vid ungefar denna tidpunkt.

Villkor 2
Under aren har det ratt stora problem med osékerheten kring de forandringar som
foretagits av Luftfartsverket/Swedavia pa detta omrade. Tillsynsmyndigheten har

uppenbarligen inte alltid underréttats eller kant till nér viktiga delar i
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navigeringsinstruktionerna forandrats. Samtidigt har dessa férandringar ofta inneburit
att flygvagar fatt helt andra tyngdpunkter an de nominella flygvagar som framtagits i
MKB-processen. Da detta ar en av de kansligaste och mest komplicerade delarna av en
sadan process rérande en flygplats ar det sarskilt viktigt att det som till slut tagits fram
som den basta l6sningen ur saval sakerhets- som miljésynpunkt verkligen efterlevs.
Forandringar gentemot denna del av ansdkan, miljokonsekvensbeskrivningen och
tillstandets évriga underlag ar darfor sadana att de enligt miljobalken kraver en ny
miljokonsekvensbeskrivning om de inte blott avser att battre anpassa flygfartygens

rorelser till de nominella flygvagarna.

Villkor 3 — huvudvillkor

Huvudvillkoret for den avgaende trafiken har éverhuvudtaget inte diskuterats i

miljokonsekvensbeskrivningen och har visat sig sakna laglig grund. Dartill &r villkoret
oklart. Luftfartygen kan heller inte rimligen behova 1 nautisk mil pa var sida nar de
rullar pa startbanan eller omedelbart efter att de lamnar densamma. Istallet maste varje
nominell flygvdg i praktiken omges av ett mer eller mindre trattformigt utformat
spridningsspar fran startbanan och ut mot den punkt dar luftfartygen far lamna SID.
Konsekvenserna av ett sa centralt villkor, som det hér ar fragan om, borde ha tagits upp
i saval samrad som i MKB-processen. Denna definition i det tidigare tillstandet
infordes utan miljoprovning, i direkt strid med intentionerna i
miljokonsekvensbeskrivningen, och motiverades med helt obestyrkta och bevisligen

felaktiga pastaenden.

Det &r oriktigt att den tillampade P-RNAV-tekniken inte kan anges med hogre
noggrannhet an +1 nautisk mil. Det kan atminstone inte galla i det 6gonblick nar
flygplanen lamnar startbanan och fram till forsta svangpunkt och inte heller nar
ankommande trafik narmare sig landningsbanan. Precisionen &r langt storre an den
uppgivna och mojligheterna till uppfoljning mycket goda. Att lata ett sa oklart, 16st
grundat och svagt forankrat villkor med sa stora och outredda konsekvenser ges en
sadan vikt som Swedavia uppenbarligen nu vill tillmata det, ar helt orimligt och
oférenligt med svensk miljolagstiftning. Det finns istéllet en sjalvklar utgangspunkt for
hur dessa flygvagar ska utformas, ndmligen de modeller som legat till grund for de

bullerberdkningar som gjorts i miljokonsekvensbeskrivningen till den aktuella



SVEA HOVRATT DOM M 5962-15
Mark- och miljééverdomstolen
ansokan. I dessa redovisas spridningskorridorer inom vilka éver 90 % av den faktiska
trafiken verkligen flyger. Med en 6kad andel P-RNAV-utrustade plan kommer
precisionen att 6ka och den faktiska begransningszonen for spridningen att i realiteten

minska an mer.

Finner domstolen av nagot skal att ett fast matt bor anges ar det viktigt att detta inte
framstar som en generell bredd fran startbanan, utan anges till en maximal bredd,
vilket ofta &r fallet pa andra flygplatser. Det bor ocksa géras en uppdelning mellan vad
som géller for P-RNAV-utrustade plan och plan utan denna teknik, for att inte en
bredare korridor &n nddvéndigt ska blir fortsatt gallande trots att den aldre tekniken
inom nagra ar har fasats ut. Begreppet “flygvagskorridorer” bor undvikas for att

motverka missforstand och sammanblandning med den nominella flygvégen.

Det &r av stor principiell vikt att de faktiska spridningsspar som ska komma att gélla
utformas med utgangspunkt i de nominella flygvéagarna. Stammer det faktiska utfallet
inte 6verens med den nominella flygvégens strackning ska detta inte kunna innebéra

att avvikelse blir norm.

Villkor 3iv

De viktigare remissmyndigheterna, L&nsstyrelsen i Vastra Gotalands 1an och
Naturvardsverket, slar fast att den skillnad dessa flygvagsforkortningar gor pa
klimatpéaverkande utslapp ar obetydlig. Vinsten ar sannolikt mindre &n den Swedavia
sjalvt uppger, atminstone i ett fall som Sodra sparet. En snabb svang omedelbart efter
start &r ndmligen mer energikrdvande an en mer ratformig stigning, vilket Swedavia
inte tagit hansyn till, utan raknar bara distansen av alternativen multiplicerat med en
snittforbrukning for flygplan i allménhet. Ytterligare ett problem med en skarp svang
precis efter start ar att planen &gnar sin energi till att svanga istéllet for att stiga. Det
betyder att ett hdgre buller sprids 6ver ett storre omrade. Dessutom blir
forutsédgbarheten och precisionen vasentligt mindre, vilket i sig skapar storre
bullerpaverkan genom bl.a. den oro det férorsakar. Sédra sparet utformades 2006 for
att drabba sa fa som mojligt, pa minsta mojliga satt, samt for att skapa sa hog
forutsagbarhet som mojligt. En relativt rak utflygning tillat planen att med stor
precision stiga sa snabbt som majligt till hogre hojd dar bullerpaverkan minskade.
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Swedavias nuvarande forslag om avvikelse vid 70 dB(A) skulle, helt utan férandring
av flygvégen, ater skapa ett fullkomligt bullerkaos kring Ingsjoarnas sjésystem och
Over tatorterna 6ster om flygplatsen, inte minst Eskilsby-Snugga och de relativt tatt
bebyggda omradena upp mot Stora Bugarde, Hallingsjo, Hindas och Réavlanda. Den
fasta h6jd om 10 000 fot som hittills gallt har skapat den ordning i luftrummet som
remissinstanser och domstolar efterstréavat, men inférandet av en godtycklighetsfaktor
som 60 dB(A) i detta system riskerar nu ater att tillintetgéra denna ordning. Detta

inkraktar dven pa det kommunala planmonopolet.

Delegation
Av villkorstexten och domskalen rorande detta villkor framgar att det blivit ett fel i

domen pa denna punkt. For att fullgéra vad som héar delegeras maste det yrkade
tillagget goras i villkoret under de punkter som pa delegation ska dverlatas till

tillsynsmyndigheten.

Hakan Johansson

Betydande olagenheter och kostnader i form av exempelvis bullerdampande atgérder
kommer att uppsta for ett flertal boende, som inte tidigare haft olagenhet av flygbuller.
Det beviljade tillstandet innebar en marginell kostnadsbesparing for flygbolagen och
en lika marginell vinst i form av minskade utslapp. Inférande av kurvad inflygning
innebar att flygtrafiken kommer att beréra nya omraden. Fler manniskor &n idag
kommer att storas av flygbuller. Nagot farre éverflygningar kommer att ske pa de
befintliga flygstraken, vilket mark- och miljodomstolen tillmétt stor betydelse. Den
avgorande fragan ar emellertid den sammanlagda effekten av inférandet av de nya
flygvagarna. Det finns sedan lange en flygvég norrifran till flygplatsen. Ett mindre
antal flygrorelser kommer att flyttas fran denna flygvag, vilket ger en marginell effekt
pa ljudmiljon dar, samtidigt som dessa flygrorelser flyttas till omraden som tidigare
inte belastats med dverflygningar. Den sammanlagda effekten blir mycket negativ och

strider mot miljobalkens intentioner och borde darfor inte tillatas.
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Soédra Landvetter kommunalfdrening
Kommunalféreningen har till stéd for sin talan anfért samma grunder som Henrik
Jansson och Marie Jansson och tillagt bl.a. féljande. Sodra sparet kom att bli gallande i
det flygvagssystem som gavs tillstands genom dom i miljédomstolen den 8 oktober
2008 i mal M 118-01. Efter dverklagande fann daven Miljé6verdomstolen i december
2009 att avvikelse pa lagre hojd var olamplig pa denna flygvéag och avslog
overklagande. Hogsta domstolen meddelade inte provningstillstand. Nu véljer man
alltsa att forsoka komma runt det hela med ett tillstand om avvikelse vid 70 dB(A) vid
mark. Konsekvensen av ett sadant villkor skulle bl.a. bli en massiv 6verflygning pa lag
hojd dver tatorten Eskilsby-Snugga med skola och flera ljudkénsliga nérings-

verksamheter.

Flygbullergruppen Harryda Ostra

Miljokonsekvensbeskrivningen

Miljokonsekvensbeskrivningen &r behaftad med fel och brister som bl.a. pa ett oriktigt
satt visar den faktiska bullerstorningen som verksamheten utsatter omgivningen for.
Den uppfyller inte kraven i miljoébalken och mark- och miljodomstolen har inte tagit
hansyn till de senast framkomna rénen kring bullers paverkan pa manniskan, dér det
framgar att det ar stallt utom allt tvivel att flygbuller fran och med 55 dB(A) ar
halsoskadligt.

Tillstdndets omfattning och tidsbegransning

Swedavias prognoser redovisar att ansékt antal rorelser kan komma att uppnas inom
20-40 ar, vilket gor att meddelat tillstand for 120 000 rérelser faller pa sin egen
orimlighet. Angaende Swedavias papekande om att man inte kan ha ett tidsbegransat
tillstand bl.a. darfor att ansokan om tillstand tar s lang tid i domstol, berodde den
langa tiden som gick mellan inférandet av luftrum -98 till avgorandet i Hogsta
domstolen helt pa Luftfartsverkets/Swedavias agerande och standiga 6verklaganden.
En tillstandsgiven trafikvolym ska realistiskt kunna uppnas inom en tioarsperiod.
Tillstand ska darfor ges for maximalt 90 000 rérelser under forutsattning att en
fullstandig miljokonsekvensbeskrivning kan lamnas. Detta for att vid nya tillstand
kunna inarbeta ny teknik som leder till miljoforbattringar i och kring verksamheten vid
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Landvetters flygplats. Detta ar dven viktigt ur ett kommunalt planeringsperspektiv sa
att ingen dod hand laggs pa den kommunala planeringen och dess utveckling.
Flygbullergruppen delar det skiljaktiga tekniska radets synpunkter om att det &r majligt
att tidsbegransa tillstandet och de fordelar det skulle medfora.

Villkor 2

Alla angivna varden som avser flygbuller ska baseras pa faktiskt uppmatta varden och
inte teoretiskt berdknade varden. For att skapa stabilitet och kontinuitet i
flygvéagssystemet och dess anvandning, ar det viktigt att aven fortsatt, nar det sa ar
mojligt, anvénda sig av bana 21 vid start och bana 03 for landningar. Detta skapar en
battre forutsagbarhet om var bullerexponeringar och bullerstérningar uppstar. Nu nar
villkor 20 tagits bort ger detta Swedavia i manga fall friheten att sjélva vélja vilket hall

man vill starta at, vilket inte ar vare sig riktigt eller lampligt.

Villkor 3iv

Flygbullergruppen motsatter sig mark- och miljddomstolens beslut att anvénda sig av
en teoretisk ljudniva som ger tillatelse att lamna SID innan luftfartyget uppnatt lagst
hojden 10 000 fot MSL och vill pAminna Mark- och miljoéverdomstolen om
bakgrunden till och tillkomsten av Sédra sparet, bana 21. Efter att flygbullergruppen
under tolv ars tid drivit ett antal miljomal mot Luftfartsverket och Swedavia kandes det
mycket tillfredstéllande att de boende dster om flygplatsen slutligen fick ratt av Hogsta
domstolen. Man kan inte driva miljomal sa att nar man forlorar i hogsta instans borjar
man omedelbart i samband med den nya tillstandsansckan att skissa pa andringar kring
villkoren for utflygningsvagen Sodra sparet. Det borde &ven galla for Swedavia att
ratta sig efter provotidsutredningar, faststallda domar vars syfte var att skapa en
optimal utflygningsvag med fast flygled sa att tatorter och annan bebyggelse undviks
och s att flygplatsens omgivning far en optimal 16sning avseende bullerexponering.
Sa skapades namligen Sodra sparet. Med villkorspunkten iv kommer fler boende att
utsattas for skadligt buller. Sedan inférandet av Sodra sparet har klagomal om buller

Oster om flygplatsen i stort sett upphort enligt tillsynsmyndigheten.
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| deldomen finns nu ytterligare prévotidsutredningar. Det ifragasatts varfor Swedavia

ska utfora dessa nar tidigare provotidsutredningar, vilka faststélls av Hogsta

domstolen, inte ser ut att galla for Swedavia.

Villkor 4

Det kan inte accepteras att luftfartyg far avvika fran SID nar bullernivan pa marken
understiger maximal ljudniva 70 dB(A), eftersom teoretiskt beraknade vérden avviker
fran faktiska bullervarden med +15 till 20 dB(A). Forsiktighetsprincipen ska galla.

Villkor 6

Avvikelse fran SID ska ske vid en i villkor faststalld hojd och inte vid en teoretiskt
beréknad bullerniva pd marken. Da kan villkor 6 om klassificering av flygplansflottan
utga. Det ar dessutom lattare for tillsynsmyndigheten att f6lja upp villkoren om endast

ratten till avvikelse fran SID regleras av en faststalld hojd for respektive SID.

Villkor 9

Villkoret om bullermétningar som ska genomforas i samrad med Swedavia och
tillsynsmyndigheten ar for vagt skrivet med tanke pa hur detta villkor har skotts fram
till idag. For att inga oklarheter ska uppsta ska tillsynsmyndigheten efter samrad med
Swedavia faststalla hur och var bullermatningarna ska genomféras samt att Swedavia

vid avvikelser mot géllande villkor ska presentera ett atgardsforslag.

Villkor 19
Den yrkade andringen skulle gora det mojligt for Swedavia, lansstyrelserna och
kommunerna att besluta om vilka som kan adjungeras till informationsorganet och dar

bidra med speciell kunskap i vissa fragor.

Villkor 25
Den foreslagna andringen yrkas for att inte komma i en situation dar oenighet rader om

vilket kontrollprogram som ska foljas.
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Delegation
Om avvikelse fran SID endast sker vid en faststalld hojd kan villkor 6 om

klassificering av flygplansflottan utgd. Det &r dessutom mycket lattare for
tillsynsmyndigheten att folja upp villkoren om ratten till avvikelse fran SID endast

regleras av en faststalld hojd.

Lansstyrelsen i Hallands lan

Lansstyrelsen haller med Naturvardsverket och Lansstyrelsen i Véstra Gétalands lan
att det ar lampligt att tillstandet begransas pa nagot satt, genom antal flygrorelser eller
genom en tidsbegransning. Lansstyrelsen anser att en begransning i tid ar att foredra da
det ger ett tydligt incitament fér omprévning av verksamheten inom en viss tid och att
20 ar ar en acceptabel giltighetstid.

Nar det galler Naturvardsverkets och Lansstyrelsens i Vastra Gotalands Ian
overklagande av villkor 3 och 4 om néar flygplanen ska fa lamna SID konstaterar
lansstyrelsen att Salvebogruppen har motsatt sig att villkoren dndras. L&nsstyrelsen
menar att den villkorsskrivning som gynnar flest bor forordas. Att flygplanen far
lamna SID da den maximala ljudnivan pa marken understiger 65 dB(A) bedémer
lansstyrelsen vara en rimlig forsiktighetsatgard for att minimera eventuella

Overskridanden.

REMISSYTTRANDEN I MARK- OCH MILJOOVERDOMSTOLEN

Samhallsbyggnadsnamnden i Bollebygds kommun
Samhallsbyggnadsnamnden stodjer Lansstyrelsen i Vastra Gotalands lans och
Naturvardsverkets overklaganden vad galler tillstandstid, antal flygrérelser som bor

tillatas och avvikelse fran Sodra sparet.

Manga fastighetsagare, boende och foreningar har 6verklagat domen avseende
avvikelsen fran Sodra sparet vid 60 dB(A) bullerniva pa marken. Flera klagande har
pamint om bakgrunden till tillkomsten av Sodra sparet som en reaktion pa att Luftrum
-98 ledde till att manga boende 6ster om flygplatsen utsattes for mycket hdga
bullernivaer. Sodra sparet avhjalpte mycket av dessa problem och har blivit en flygvég
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som allmént accepterats. Namnden stédjer de boende som 6verklagat domen i detta

avseende, liksom de som dverklagat den kurvade inflygningen.

Namnden vill framhalla vikten av férutsagbarhet i flygvagssystemet, inte minst for
kommunens planarbete. Nu pagar fysisk planering i sydvastra delen av kommunen
infor kommande jarnvégsstation vid den planerade Gétalandsbanan. Overflygningar i
detta omrade med Okade bullernivaer pa marken hammar kommunens planering. Det
ar angelaget for saval Bollebygds kommun som grannkommuner att jarnvagsstationen
kommer till stand och att utbyggnad for boende och verksamheter kan genomforas.

Utan kringbyggnation finns stor risk att stationen inte byggs.

Landvetter flygplats &r av stor betydelse for regionen och de som bor dér och som
uppskattar att ha en flygplats pa rimligt avstand fran bostaden. Det ar darfor viktigt att
flygverksamheten fungerar vél ihop med samhéllet i Gvrigt. Swedavia bor visa respekt
for andra samhallsfunktioner och Hogsta domstolens beslut i T 404-10 liksom for de
boende i flygplatsens naromrade. De flygvagar som funnits fram till mark- och

miljodomstolens deldom har fungerat val.

Miljo- och bygglovsndmnden i Harryda kommun
Villkor 3och 4

Miljo- och bygglovsnamnden tillstyrker Naturvardsverkets forslag att villkor 3 och 4

ska andras s att luftfartygen far lamna SID vid den h6jd da beraknad bullerniva pa
marken understiger maximal ljudniva 60 dB(A). Namnden avstyrker Swedavias tva
yrkanden géllande villkor 3 och anser att villkor punkten iv ska bibehallas enligt

deldom.

N&mnden anser att i forsta hand de flygvégar som tagits fram i tidigare beslut ska
gélla. Dessa flygvagar undviker dverflygning av tatorter. Flygvagen SID LABAN
”s0dra sparet” undviker alla tdtorter och minimerar antalet bullerstorda. De omréden
som berdrs med det nya tillstandet ar mycket mer bebyggda. Om flygplan tillats lamna
flygvagen vid berdknad maximal ljudniva 70 dB(A) medfor det att stora omraden som
tidigare inte paverkats av flygbuller skulle 6verflygas. Darfor anser namnden att
maximal ljudniva 60 dB(A) ska galla om luftfartyg far lamna SID.
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Gjorda bullermatningar visar att det ar stora skillnader vid 6verflygning med olika
flygplan beroende pa bl.a. vaderlek, hur planet framfors m.m. Vid matning av buller
fran olika flygplan har det uppmatts variationer upp mot 10 dB(A) i forhallande till det
berdknade maximala ljudet.

N&mnden beddmer att villkor 3 punkten i ar komplicerat att félja upp.

Swedavias yrkande att i villkor 3 stryka andra meningen i punkten skulle innebara
hogre bullernivaer generellt for boende pa marken. Swedavia yrkar ocksa att hela
punkten iv ska strykas, vilket skulle innebéra att boende vid bana 21 “’sddra spéret” far

hogre bullerpaverkan.
Villkor 8
Miljo- och bygglovsnamnden i Harryda kommun bestrider bifall till Swedavias

yrkande avseende villkor 8.

Provotidsvillkor D2

StormTacs schablonvérden &r inte riktvarden. Ett riktvarde bor grunda sig pa mangden
fororeningar och vad som &r majliga reningsatgarder samt recipientens status.
N&mnden avstyrker Swedavias yrkanden avseende D2 att provisoriska riktvérden for

dagvatten ska éndras.

Miljondmnden i MéIndals kommun

Namnden har vidhallit sitt tidigare stallningstagande till mark- och miljédomstolen
som innebar att flygplanen ska fa lamna SID da den maximala bullernivan ar 65
dB(A).

Miljo- och klimatndmnden i Géteborgs kommun

Miljo- och klimatnamnden genom miljoforvaltningen vidhaller sina framférda
synpunker fran tidigare provning i mark- och miljodomstolen. Miljoéférvaltningen
stodjer darfor Naturvardsverkets och Lansstyrelsens i Vastra Gotalands lans framforda
synpunkter avseende omfattning/tidsbegransning av tillstandet samt avvikande fran

flygvagen vid en lagre bullerniva.
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Namnden for Miljo & Halsoskydd i Kungsbacka kommun
Tillstandets omfattning

Namnden instammer i vad Naturvardsverket och Léansstyrelsen i Vastra Gotaland
anfor. En verksamhet som standigt genomgar omfattande teknikforandringar, som en
internationell flygplats, bor omprévas helt eller delvis med 10-15 ars mellanrum for att

nya krav och mojligheter ska kunna beaktas.

Villkor 3 och 4

Namnden beddmer att villkoren &r val formulerade och andamalsenliga for att kunna

reglera startande trafik fran flygplatsen och bor kvarsta som de nu ar utformade i mark-
och miljddomstolens dom. Hanvisar i 6vrigt till yttrande i beslut 2014-06-26.

Bygg- och miljonamnden i Partille kommun har inte haft nagra synpunkter.

Miljo- och byggnadsnamnden i Lerums kommun har inte yttrat sig.

Transportstyrelsen

Tillstandets omfattning

Transportstyrelsen ser inte nagot hinder att ge Goteborg Landvetter Airport tillstand
till 120 000 rorelser per ar, da det maste finnas utrymme for oférutsagbara
fluktuationer i flygtrafiken. Att begransa antalet rorelser till 90 000 rorelser per ar eller
tidsbegransa miljotillstandet till 15 ar skulle, férutom de skal mark- och
miljodomstolen tar upp i sina domskal, ocksa kunna leda till mycket héga kostnader

for flygplatsen till foljd av en ny miljoprévning inom en relativt kort tidshorisont.

Villkor 3 och 4
Transportstyrelsen stodjer mark- och miljddomstolens beslut om att flygtrafiken dag

och kvall ska fa avvika fran SID vid den hojd da bullernivaerna pa marken understiger
maximal ljudniva 70 dB(A). Detta utgor en god avvagning mellan buller och utslapp
till luft. Det &r hogst rimligt att prioritera buller, da de nationella riktvardena éverskrids

for att darefter 6verga till att prioritera utslapp till luft.
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Villkorskonstruktionen att anvéanda sig av en klassning av flygplanstyper medfor att
luftfartygen far avvika fran SID vid olika tillfallen beroende pa hur mycket de olika
klasserna bullrar. Detta ser Transportstyrelsen som positivt. Att klassa flygplan pa ett
sadant satt medfor en sakerhetsmarginal da det alltid ar den mest bullrande
flygplanstypen i varje klass som blir normerande och darmed bestammer vid vilket
tillfalle alla flygplan i samma klass far avvika fran SID. Med en sadan lésning sprider
man ut bullerexponeringen sa att fler manniskor exponeras for farre antal
éverflygningar. | detta ssmmanhang ar det av storsta vikt att komma ihag att det buller
som manniskor utsatts for efter att flygplanen har avvikit fran SID ligger under

maximal ljudniva 70 dB(A), vilket ar samhallets vedertagna grans for maxbuller.

De utslappshesparingar som kan goras genom att avvika fran SID nar maximal
ljudniva 70 dB(A) pa marken underskrids &r inte att forringa. Det ar framst under start-
och landningsfaserna som de storsta besparingarna av koldioxid kan goras genom att

flyga sa bransleoptimalt som majligt.

Att franga det riktvarde som ar fastslaget i forordningen (2015:216) om trafikbuller vid
bostider &r inte ldmpligt. Det 4r heller inte 1dmpligt att bygga in “’sdkerhetsmarginaler”
i form av att flygplan ska fa avvika fran SID da beraknad bullerniva pa marken
understiger maximal ljudniva 65 eller 60 dB(A). Att genom villkor tvinga flygtrafiken
en langre stracka for att bygga sédkerhetsmarginaler gallande buller hindrar mojligheten
for flygplatser och flygbolag att vidta initiativ for att minska flygets utslépp av bl.a.
koldioxid genom att bl.a. erbjuda méjligheten att flyga kortare strackor. Detta gar
dessutom emot de ambitioner som finns i Sverige och inom flygets FN-organ ICAO
(International Civil Aviation Organisation) att vidta atgarder inom alla omraden for att

minska flygets klimatpaverkan.

Ytterligare en anledning till att Transportstyrelsen anser det vara rimligt att fa avvika
fran SID nar bullernivaerna pa marken understiger maximal ljudniva 70 dB(A) ar att
det forbattrar tillgangligheten till Géteborgsregionen och hela Vastsverige. Det kan
framforallt vara av stor vikt i framtiden da flygplatsen sannolikt kommer att hantera
mer trafik och darmed flera flygplansrorelser. Da kan det vara avgorande att fa avvika
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fran SID for att kunna 6ka eller bibehalla en god tillganglighet. | detta ssmmanhang

bor aven végas in nedlaggningen av Géteborg City Airport.

Godkannande av icke-raka inflygningar (RNP AR)

| Sverige prévas in- och utflygningsprocedurer bade enligt miljobalken och
luftfartslagstiftningen. De tva inflygningsprocedurer som annu inte ar prévade och
godkanda (LOBBI1Q och LOBBI1X) av Transportstyrelsen far alltsa inte tas i bruk
innan Transportstyrelsen har godkant dem, oaktat om procedurerna har godkants i
miljctillstandet eller inte. Vidare maste flygplan som tillampar de nya procedurerna
vara utrustade med godkand navigationsutrustning for att ha férutsattning att kunna
tillampa icke-raka inflygningsforfaranden. Transportstyrelsen ska sedan godkéanna en
ansokan fran flygholaget som visar att bolaget har operativa procedurer for icke-raka
inflygningar och att bolagets piloter har genomgatt lamplig utbildning. Utlandska
flygbolaget behover forst ett godkdnnande av sin hemmamyndighet och darefter aven

ett godk&nnande av Transportstyrelsen for att kunna anvanda de nya procedurerna.

Maétningar och berdkningar av flygbuller

Berakning av den maximala ljudnivan fran en bestamd flygplanstyp gors i en specifik
punkt med forutsattning att flygplanet foljer angiven flygvag och anvénder en
standardprofil. Matning av den maximala ljudnivan ger & andra sidan en spridning av
resultat pa grund av flygplanens spridning utmed flygvégen, varierande hojd,
gaspadrag, meteorologisk paverkan m.m. Den hogsta uppmatta ljudnivan
overensstammer normalt inte med beraknad maximal ljudniva, varpa man inte ska
jamfora resultat fran matningar med resultat fran berakningar. Medelvardet av matt

maximal ljudniva stimmer battre 6verens med beraknad maximal ljudniva.

Om flygplatsen har bullervillkor i sitt miljétillstand innebar det praktiska svarigheter
att koppla dessa villkor till bullermétningar. Detta beror pa den stora variationen i
métningarnas resultat. | dokumentet “Kvalitetssdkring av bullerberdkningar” faststallt
av Transportstyrelsen, Forsvarsmakten och Naturvardsverket 2011-10-31, star det "For
tillstandsprovning och tillsynsverksamhet ar noggrannheten i berékningen tillracklig
om detta kvalitetssdakringsdokument f6ljs”. Naturvardsverket och Lénsstyrelsen i

Véstra Gotalands lan har i sin 6verklagan hangt upp flygtrafikens avvikelse fran SID
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pa genomforda bullermatningar i en viss geografisk punkt. Istallet bor man fokusera pa
de berakningar av buller som genomforts, eftersom de ger ett sdkrare och mer
rattvisande resultat dver tid samt att man i miljétillstanden villkorar att flygtrafiken ska
fa avvika fran SID nar berdknad ljudniva pa marken understiger samhallets riktlinjer
(70 dB(A)). | detta fall handlar det alltsa inte om nar flygtrafiken ska fa lamna SID

beroende pa uppmaitt ljudniva i en viss geografisk punkt.

Sakerhetsmarginaler i bullervillkor

Om inbyggandet av sakerhetsmarginaler blir praxis i miljoprovningsprocesser anser
Transportstyrelsen att man i praktiken andrar beslutade riktvarden. Man bor forhalla
sig till beslutade riktvarden oberoende av trafikslag. Nar det kommer till buller fran
vag och jarnvéag bygger man inte in sakerhetsmarginaler i bullervillkor utan forhaller
sig till maximal bullerniva 70 dB(A) vid bostadsbyggande. Istallet for att bygga in
sakerhetsmarginaler ar det battre ur bullersynpunkt att fokusera pa att valja en
representativ flygplanstyp i varje flygplansgrupp som bestammer nar flygplanen far
avvika fran SID.

Enligt férordningen om trafikbuller vid bostader ar det tillatet att 6verskrida maximal
ljudniva 70 dB(A) hogst 16 ganger kl. 06-22. Nar Stockholm Arlanda Airport
beviljades nytt miljétillstand hade forordningen inte trétt i kraft. Vid den tidpunkten
var det praxis att tillata hogst tre 6verskridanden av maximal ljudniva 70 dB(A) kl. 06—
22.

Gryaab AB

Villkor 15

Det ar otillfredsstallande att ha begransningsvéarden matt i anslutningspunkten till det
allménna spillvattennatet med anledning av den stora utspadningen fran 6vrigt anslutet
spillvatten fran verksamheten. Villkoret om spillvattnets kvalitet maste sjalvklart galla
efter respektive utslappspunkt sasom det har varit uttryckt i det foregaende tillstandet.
Gryaab AB motsatter sig Swedavias yrkande om att tredje stycket i villkor 15 ska utga
men kan tillstyrka Swedavias yrkande avseende halter foér kadmium och nickel under
forutsattning att halterna i spillvattnet méts i de punkter dar det leds till flygplatsens
spillvattennat.
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MARK- OCH MILJIOOVERDOMSTOLENS DOMSKAL

Mark- och miljoéverdomstolen har hallit huvudférhandling i malet.

Miljokonsekvensbeskrivningen

Henrik Jansson, Marie Jansson, Ola Christensson, Flygbullergruppen Harryda Ostra
(flygbullergruppen) och Sodra Landvetter kommunalforening (kommunalféreningen)
har yrkat att miljokonsekvensbeskrivningen inte ska godkéannas. Henrik och Marie
Jansson har till stod for detta anfort att bullerberakningarna bor korrigeras sa att de
utgar fran de nominella flygvagarna och uppdelas pa tva utfall, ett med all trafik, ett
med enbart P-RNAV-styrd trafik. Vidare har de anfort att konsekvensen av den valda
modellen har blivit att bullerkurvorna i exempelfallet Sodra sparet har fatt en nagot
storre nordostlig utbredning an de skulle ha haft. De menar ocksa att utredningen om
bullerpaverkan i sydost borde ha tagit hansyn till det stora bortfall av trafik startande at
nordost fran bana 21, som blir effekten nar Gétalandsbanan Gppnar under forsta halften
av 2030-talet och nar enbart den P-RNAV-styrda trafiken kommer att vara ensamt
gallande om nagra ar. Kommunalforeningen har instamt i detta och anfort att for det
fall att lydelsen av villkor 3 om flygvagskorridorer +1 nautisk mil godtas ska
miljokonsekvensbeskrivningen underk&nnas. Flygbullergruppen menar att
miljokonsekvensbeskrivningen inte pa ett riktigt sétt visar de faktiska buller-
stérningarna som verksamheten utsatter omgivningen for och att det inte har tagits

hansyn till de senast framkomna ronen kring bullers paverkan pa manniskan.

Som mark- och miljédomstolen har angett kan kritik riktas mot hur miljopaverkan
avseende buller redovisas i forhallande till den faktiska och upplevda storningsbilden.
Det finns dock ett omfattande underlag i malet om flygbullret och dess paverkan som
ar tillrackligt for att ligga till grund fér Mark- och miljééverdomstolens prévning. Det
finns darfor inte tillrdckliga skal for att andra mark- och miljddomstolens beslut att

godk&nna miljokonsekvensbeskrivningen.
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Avvisning av yrkanden
Swedavia har yrkat att det av Naturvardsverket vid huvudférhandlingen framstallda
yrkandet om f6ljande tilldgg till andra stycket i villkor 15 ”Angivna halter av
fororeningar i spillvatten ska matas flodesproportionellt och manadsvis” ska avvisas

sdsom for sent framstallt.

Villkor 15 reglerar fororeningar i spillvattnet och hur dessa ska matas.
Naturvardsverket har éverklagat villkor 15 i ratt tid och da yrkat andring bl.a. pa sa satt
att halterna i spillvattnet ska métas i de punkter dér det leds till flygplatsens
spillvattennat i stallet for i den punkt dar det leds till det allméanna spillvattennatet samt
anges som manadsmedelvarden. Det tillaggsyrkande som har framstéllts vid
huvudférhandlingen har ett sddant samband med verkets tidigare yrkande avseende
villkor 15 att det kan ségas réra samma sak. Det saknas darfor skél att avvisa yrkandet.

Avwvisningsyrkandet ska saledes avslas.

Swedavia har ocksa yrkat att kommunalféreningens yrkande angaende villkor 3i samt
andring av villkor 9 som ingavs den 30 oktober 2015 samt yrkande om tillagg till B.
Slutliga villkor som ingavs den 7 december 2015 ska avvisas sasom for sent
framstéllda. Mark- och miljédomstolens dom kunde 6verklagas senast den 8 juli 2015.
Kommunalférening har dérefter den 30 oktober 2015 kompletterat sitt Gverklagande
och da yrkat att villkor 3i ska utga och att villkor 9 ska fa en annan lydelse. Dérefter
har kommunalféreningen den 7 december 2015 gett in ytterligare komplettering och da
aven yrkat att ett tillagg ska goras till B. Slutliga villkor. Dessa yrkanden, som har
framstallts langt efter 6verklagandetidens utgang, kan inte anses ha sadant samband
med kommunalforeningens tidigare framstéallda yrkanden att de kan sdgas rora samma

sak. Dessa for sent ingivna yrkanden ska darfor avvisas.

Anette Borjesson och Tomas Borjesson har yrkat att Trafikverkets precisering for
riksintresse Landvetter flygplats influensomrade for omradet Stora Bugarde Gster om
flygplatsen inte ska faststallas. Detta ar en fraga som inte kan prévas i detta mal.

Yrkandet ska darfor avvisas.
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Tillstandets omfattning
Lansstyrelsen i Vastra Gotalands lan har yrkat i forsta hand att tillstandet ska omfatta
hogst 90 000 flygrorelser per ar, alternativt att rorelseantalet ska regleras i villkor. |
andra hand har yrkats att tillstandet ska tidsbegransas till 15 ar. Naturvardsverket har
yrkat i forsta hand att tillstandet ska tidsbegransas till 15 ar, i andra hand att tillstandet
begransas till att omfatta hogst 90 000 flygrorelser per ar. Ola Christensson har yrkat
att tillstdndet ska tidsbegransas till ar 2020, alternativt ska tillstandet omfatta hogst
90 000 flygrorelser per ar. Henrik Jansson och Marie Jansson har yrkat att tillstandet
ska omfatta hogst 90 000 flygrorelser per ar och tidsbegransas till 15 ar. Kommunal-
foreningen har yrkat att tillstandet ska omfatta hogst 90 000 flygrorelser per ar och
tidsbegransas till 15 ar. Flygbullergruppen har yrkat att tillstand ska lamnas till hogst
90 000 flygrorelse per ar och att tillstandet aven ska tidsbegransas till 10 ar.

Swedavia har anfért att antalet invanare i Goteborgsregionen kommer att 6ka mycket
kraftigt och néringslivet utvecklas, darfor kommer behovet av tillgangligheten till
flygresor att 6ka. Darfor skulle en begransning av tillstandet i tid till mellan 1015 ar
eller en begransning av antalet flygrorelse till 90 000 per ar innebara hdga kostnader
for en ny tillstandsprovning, vilken skulle behdva paborjas redan inom nagra ar. En
sadan provning kan inte forvantas medféra nagra stérre forandringar av tillstandet eller
verksamheten. Domstolen ska inte géra nagon behovsprévning av omfattningen av den

sokta verksamheten.

Enligt Swedavias prognoser beraknas 120 000 flygrorelser per ar nas omkring ar 2038
med den hoga prognosen, vid mellanprognosen ar 2060 och vid den laga prognosen
nas antalet mycket langt fram i tiden. Som bade Lansstyrelsen i Vastra Gétalands lan
och Naturvardsverket har papekat, bor den tillstandsgivna verksamheten pa 120 000
flygrorelser per ar jamféras med den faktiska verksamheten pa Landvetter. Dessa
uppgifter visar att sedan bdrjan av 2000-talet har det varit drygt 60 000 flygrorelser per
ar. Ar 2014 var det ca 62 000 flygrérelser med en 6kning ar 2015 till 68 500
flygrorelser. Goteborg City Airport lades ner vid arsskiftet 2014/2015. Eftersom det
hade varit ca 6 900 tunga flygrorelser pa City Airport ar 2014 kan i stort sett hela
okningen pa Landvetter ar 2015 pa goda grunder antas bero pa att trafiken fran den
nedlagda flygplatsen fordes over dit. Darfor &r det inte realistiskt att tro att 120 000
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flygrorelser nds omkring ar 2038 enligt den hoga prognosen som Swedavia havdar.
Nagra skal som talar for att den hdga prognosen ar mest sannolik har inte framkommit.
Det innebér att det meddelade tillstandet med stor sannolikhet kan forvantas komma att

galla under mycket lang tid.

Mark- och miljoéverdomstolen instammer i de synpunkter som framforts fran bl.a.
lansstyrelserna i Vastra Gétalands och Hallands lan samt Naturvardsverket att ett
miljctillstand for en verksamhet som liksom flygplatsverksamhet genomgar standiga
teknikforandringar bor ha villkor som tar hansyn till den teknikutveckling som sker
och de miljokrav som samhallsutvecklingen kraver. En teknisk utveckling kan
forvantas fortga t.ex. avseende precisionsnavigering och bullerdampning och
eventuella forbattringar bor framgent beaktas vid kommande prévningar. Villkor bor
vara sa andamalsenliga och aktuella som majligt. Darfor bor inte tillstand av denna typ
ha en sadan stor omfattning att de kan forvantas galla under mycket lang tid utan att

nagon ny prévning gors.

Enligt 16 kap. 2 § forsta stycket miljobalken far tillstand ges for begransad tid.

Enligt forarbetena till bestammelsen ar avsikten att tillstand i storre utstrackning &n
tidigare ska kunna begrénsas i tiden (prop. 1997/98:45, del 1, s. 478 ff.). Som skl
anges att samhallets miljokrav dndras och skarps pa grund av teknisk utveckling och
okad kunskap. Vidare anges att tidsbegransade tillstand framfor allt bor gélla stora
verksamheter som har en kraftig miljopaverkan. Fragan om tidsbegransning av
tillstand till flygplatsverksamhet har prévats av Miljééverdomstolens i mal M 1631-07,
dom den 20 december 2007, som gallde Skavsta flygplats. D&r anges att mot en
tidsbegransning star sokandens intresse av sakerhet for den investering som en
ansokan avser. Det forhallandet att Skavsta flygplats ar en stor verksamhet med en
tamligen kraftig miljopaverkan, bl.a. vad galler bullerstorningar, skulle i och for sig
tala for en tidsbegransning. Mot detta maste emellertid vagas att flygplatsen sedan lang
tid ar val etablerad pa platsen och att stora investeringar har gjorts for verksamhetens
langsiktiga utveckling. Miljoéverdomstolen avslog yrkandet om tidsbegransning. De
skal som angavs dar géller &ven for Landvetters flygplats. Det &r en stor verksamhet
med en kraftig miljopaverkan, sarskilt vad galler bullerstrningar, vilket talar for en
tidsbegransning. Samtidigt ar flygplatsen sedan lang tid val etablerad pa platsen och
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stora investeringar har gjorts for verksamhetens langsiktiga utveckling. Som aven de
klagande har angett ar det en for samhéllet och regionen viktig verksamhet. En
tidsbegransning till yrkade som langst 15 ar skulle dessutom vara en relativt kort tid
och innebdra att den sedan 1970-talet pagaende och for samhallet behovliga
verksamheten darefter inte skulle vara tillaten. Yrkandena om att tillstandet ska

tidsbegréansas ska darfor inte bifallas.

Antalet flygrorelser ligger till grund for bullerpaverkan, utslapp till luft och vatten,
kemikalieforbrukning, passagerartransporter m.m. som en flygplatsverksamhet
genererar. Antalet flygrorelser reglerar tillstdndets omfattning och bor inte regleras i ett

villkor sasom Lansstyrelsen i Vastra Gotalands lan alternativt har yrkat.

Den tillstandsgivna verksamheten pa 120 000 flygrérelser per ar skulle innebara en
okning i forhallande till nuvarande antal flygrorelser med 75 procent. Som angetts
tidigare innebér det att tillstandets omfattning ar sa stort i forhallande till sin nuvarande
omfattning att det med stor sannolikhet kan forvantas komma att galla under mycket
lang tid utan att nagon ny prévning kommer till stand. Det &r darfor svart att bedoma
vilka villkor som ar andamalsenliga for en sa lang tid. En begransning av
verksamheten till en volym som rimligen kan forvéantas uppnas inom en nagot sa nar
Overblickbar framtid ar darfér nodvéandig. Detta innebar inte att en behovsprdvning
gors av omfattningen av den sokta verksamheten, utan endast att miljotillstandet far en
andamalsenlig utformning. En okning av antalet tillatna flygrorelser till 90 000 per ar,
som har yrkats och foresprakats av manga miljomyndigheter och narboende, skulle
innebara en 6kning med drygt 30 procent av antalet flygrorelser i forhallande till den
verksamhet som bedrivits under ar 2015. Det aret hade flygplatsen dessutom en 6kning
av flygrorelserna med ca 10 procent som bor kunna hanféras till att den naraliggande
Goteborg City Airport hade lagts ner aret innan. Eftersom omfattningen av
verksamheten pa Landvetter sedan borjan av 2000-talet i Gvrigt varit relativt konstant,
forutom nagot ar, nar det galler antalet flygrorelser innebér det att ett sadant utokat
tillstand skulle ge bolaget ett stort utrymme att kunna lata sin verksamhet vaxa under
manga ar innan antalet flygrorelser nar taket. Har bor ocksa tillaggas att en okning av
antalet flygpassagerare inte nédvandigtvis behdver innebara motsvarande 6kning av

antalet flygrorelser eftersom det &r beroende av storleken pa flygplanen och hur
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valfyllda de ar. Overklagandena ska darfor bifallas i denna del och det tillatna antalet

flygrorelser bestammas till 90 000 per ar.

Slutliga villkor

Villkor 1, det s.k. allmanna villkoret

Ola Christensson har yrkat att ordet "huvudsaklig” ska strykas i villkor 1 och att det
ska fa en annan lydelse, bl.a. att basta mojliga teknik ska tillampas i verksamheten och
forsiktighetsmatt vidtas av Swedavia och av bolaget anlitade utforare. Flygbuller-
gruppen har yrkat att villkoret ska formuleras sa verksamheten ska bedrivas i
huvudsaklig 6verensstammelse med vad Swedavia i ansokningshandlingar i tidigare
arenden eller i detta mal angivit eller atagit sig. Henrik Jansson och Marie Jansson har
yrkat att ett tillagg gors om att andringar i start- och landningsprocedurer endast ska
goras for att fa planen att battre flja de nominella flygvagarna sasom dessa uttryckts

geografiskt i ansokan.

Enligt 22 kap. 1 § miljobalken ska en ansokan om tillstand innehalla forslag till
skyddsatgarder eller andra forsiktighetsmatt samt de dvriga uppgifter som behovs for
att bedoma hur de allméanna hansynsreglerna i 2 kap. foljs. Dessa forslag kan komma
att andras och kompletteras med hansyn till prévningen i malet. Vid prévningen kan en
verksamhetsutdvare ocksa ata sig framstallda krav, som genom ett avgorande av malet
blir rattsligt bindande. Det s.k. allmanna villkoret som brukar anges i alla anséknings-
mal brukar uttryckas sa att verksamhetsutdvaren ska bedriva verksamheten i
huvudsaklig dverensstammelse med vad verksamhetsutévaren angett och atagit sig i
ansokningshandlingarna och i dvrigt i malet, eftersom det inte &r majligt att reglera alla
fragor i det tillstdnd som meddelas. Det tillstind som meddelas galler den ans6kan av
Swedavia som provas i detta mal och start- och landningsprocedurer och andra
forsiktighetsmatt regleras mer i detalj i andra villkor. Enligt hansynsregeln i 2 kap. 3 §
miljobalken ska alla yrkesmassiga verksamhetsutovare tillampa basta mojliga teknik
och vidta de forsiktighetsmatt som behovs. Det finns darfor inte skal att bifalla
andringsyrkandena. En strykning av ordet huvudsaklig skulle dessutom kunna hindra

en lamplig anpassning av utformningen av detaljer. Yrkandena ska darfor avslas.
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Bananvéndning och flygvégar

Villkor 2

Ola Christensson har yrkat att villkoret ska omformuleras bl.a. sa att ankommande och
avgaende luftfartyg ska under dag- och kvillstid (kl. 06-22) f6lja det i ansdkan
redovisade SID/STAR-systemet, tatorter inte far verflygas och att flygplatsen ska
vara stangd nattetid (kl. 22—06) med vissa undantag. Flygbullergruppen har yrkat att
villkoret ska kompletteras enligt tidigare villkor 20 angaende bananvandning och att
det ska anges att minst 90 % av startande/landande IFR-trafik ska som riktvérde

framforas inom foreslagna flygstrak (SID/STAR).

Av villkor 2 framgar att ankommande och avgaende luftfartyg ska som huvudregel
folja det i ansokan redovisade SID/STAR-systemet. Det finns inte skal att andra
villkoret eller att foreskriva om bananvandning eller att flygplatsen ska vara stangd
nattetid. Andringsyrkandena ska darfor avslas.

Villkor 3 och 4, avgaende trafik

Swedavia har yrkat att andra meningen i 3i ska utgd. Lansstyrelsen i Vastra Gotalands
lan har yrkat att 3i och 4i ska andras sa att luftfartyg far Iamna SID vid den hojd da
bullernivan pa marken understiger maximal ljudniva 65 dB(A) samt att andra
meningen da ska utgad. Naturvardsverket har i forsta hand yrkat 3i och 4i ska dndras sa
att luftfartyg far lamna SID vid den hojd da bullernivan pa marken understiger
maximal ljudniva 60 dB(A) samt att andra meningen da ska utga. I andra hand har
verket yrkat att 3i och 4i ska andras sa att luftfartyg far lamna SID vid den héjd da
bullernivan pa marken understiger maximal ljudniva 65 dB(A) och att andra meningen
da ska kvarsta. Henrik Jansson och Marie Jansson har yrkat att villkorets forsta stycke
ska omformuleras. Kommunalféreningen har yrkat att forsta stycket ska omformuleras

pa samma satt och att 3i ska utgd. Flygbullergruppen har yrkat att 3i och 4i ska andras.

Lansstyrelsen i Vastra Gotalands lan har till stod for sina yrkanden anfort att ljudnivan
da luftfartyg ska fa lamna SID ska vara 65 dB(A) for att undvika 6verskridanden av
riktvardet 70 dB(A) utanfor den korridor som bestams av angivna flygvéagar.

Lansstyrelsen har ifragasatt utformningen av gruppindelningen av flygplanstyper och
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menar att det finns en stor risk att 70 dB(A) kommer att 6verskridas pa marken darfor
att resultatet vid matningar har visat att bullret ofta verstiger de berdknade vardena.
Bullermétningar har genomforts vid flera tillfallen for att verifiera berdkningarna av
maximalbuller. Resultaten har redovisats dels for varje bullergrupp, dels for den
normerande flygplanstypen i respektive grupp. | métningen hosten 2014 avseende
exempelvis grupp 2 som omfattade 1 059 starter hade ca 517 av dessa eller 49 %
ljudnivaer som 6versteg det berdknade vardet med 1-7 dB(A). For att minska risken att
riktvardet 70 dB(A) maximal niva éverskrids kravs darfor enligt lansstyrelsen en
marginal pa minst 5 decibel. Aven Naturvardsverket har anfort att det finns en stor risk
att 70 dB(A) kommer att verskridas pa marken. Det ar val kant och konstaterat med
de specifika bullerméatningarna som genomforts vid flygplatsens omgivning, att de
faktiska bullernivaerna pa marken kan variera upp till 20 dB(A) pa grund av olika
faktorer. | en sadan omfattande verksamhet kan en skillnad pd 10 dB(A) inte anses
utgdra en ringa storning. Storningsgraden paverkas bade av de hoga maximalljud-
nivaerna och genom antalet sadana bullerhandelser. For att den faktiska buller-
exponeringen av bebyggda omraden med héga bullernivaer ska kunna begransas till en
acceptabel niva ar det enligt Naturvardsverket bade nodvandigt och rimligt att det
foreskrivs att flygplanen inte far lamna flygvéagen forran den beraknade bullernivan pa
marken understiger 60 dB(A). | vart fall far bullernivan inte sattas hégre an 65 dB(A).
Lansstyrelsen i Hallands l&n har anfort att den villkorsskrivning som gynnar flest bor
forordas och att det ar en rimlig forsiktighetsatgérd for att minimera eventuella
overskridanden att flygplanen far Iamna SID da den maximala ljudnivan pa marken
understiger 65 dB(A). Miljo- och bygglovsndmnden i Harryda kommun,
Miljondmnden i Mdélndals kommun och Samhallsbyggnadsndmnden i Bollebygds

kommun har alla tillstyrkt att bullernivan i den 6verklagade domen sénks.

Swedavia har som skal for att flygplanen ska fa lamna SID vid 70 dB(A) framfor allt
angett att det skulle leda till kortare flygvégar vilket skulle minska utslédppen av
koldioxid med 400 ton per ar med nuvarande verksamhet och 800 ton vid
tillstandsgiven verksamhet. Det skulle ocksa oka flygplatsens kapacitet och minska
flygbolagens bréanslefoérbrukning. Genom detta skulle ocksa bullerstérningarna spridas
och minska 6ver bl.a. Kungsbacka. Samtidigt skulle bullerstérningarna 6ka i vissa
andra omraden jamfort med nuvarande tillstand. Swedavia har vidare havdat att det
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atagande som bolaget har gjort vad galler hur klassindelningen ska goras ar tillracklig
och i den ingar avrundning upp till narmaste 500 fot. Den ytterligare marginal om 500
fot som mark- och miljédomstolen har féreskrivit i 3i bor darfor utga eftersom
klassindelningen gors pa ett satt som resulterar i att den berdknade ljudnivan pa
marken kommer att understiga maximal ljudniva 70 dB(A) med marginal. Enligt
Swedavia ar de bullerberdkningar som har gjorts mer tillforlitliga &n gjorda méatningar
med hansyn till de felkéllor som foreligger. Dessutom ar skillnaderna sma, i manga fall

bara nagon eller nagra decibel.

Som framgar av mark- och miljédomstolens dom ar frdgan om att lamna SID néar
maximalljudnivan understiger 70 dB(A) inte ny. I malet gallande omprévning av
Landvetters flygplats som avgjordes av miljddomstolen den 8 oktober 2008 yrkade
Luftfartsverket, som da var verksamhetsutGvare, att villkoret skulle utformas pa det
sattet. Detta bifolls inte och efter 6verklagande avslog dven Miljodverdomstolen
yrkandet i dom den 22 december 2009, mal M 8675-08, med motiveringen att vinsten i
bullerhanseende val uppvégde nackdelen av den nagot langre flygvagen. Hogsta

domstolen meddelade inte provningstillstand.

Krav pa att folja flygvégar till en viss angiven punkt syftar till att skydda bebyggelse
utanfor flygvagarna. Det ocksa viktigt att ha ett forutsagbart flygrorelsemonster, bl.a.
for att underlatta kommunernas planering. Vid en avvagning mellan & ena sidan
betydelsen av att skydda bebyggelse mellan flygvégarna mot buller och att ha
forutsebara flygvagar, och & andra sidan behovet av att minska utslappen till luft fran
flygplan genom kortare flygvagar, bor foretrade ges till de forstn&mnda intressena.
Detta uttalade Mark- och miljoéverdomstolen &ven vid prévningen av Arlanda
flygplats i dom den 21 november 2014, mal M 11706-13.

| forordningen om trafikbuller vid bostadsbyggnader som tradde i kraft den 1 juni
2015, anges i 6 § att buller fran flygplatser utanfor Stockholms kommun inte bor
overskrida 55 FBN och 70 dBA maximal ljudniva flygtrafik vid en bostadsbyggnads
fasad. | 7 § samma férordning anges att om den ljudniva om 70 dBA maximal ljudniva
flygtrafik som anges i 6 § anda 6verskrids, bor nivan inte 6verskridas mer an sexton
ganger mellan kl. 06.00 och 22.00 och tre ganger mellan kl. 22.00 och 06.00. Det
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material som har presenterats i detta mal visar att det uppmatta bullret i manga fall
varit hogre an det beraknade bullret. For att sakerstélla att maximal ljudniva 70 dB(A) i
markniva inte 6verskrids mer &n vad som foreskrivs i den angivna foérordningen
behdvs darfor en sdkerhetsmarginal. Den marginal som mark- och miljddomstolen har
foreskrivit i villkor 3i och 4i och som Swedavia yrkat ska tas bort, att 500 fot 1&ggs till
hdjden och att hojden darefter avrundas till ndrmaste 500 fot, ar enligt Mark- och
miljooverdomstolen inte tillracklig. Darfor bor den beraknade ljudnivan nér flygplanen
ska fa lamna SID séttas lagre an 70 dB(A). En niva enligt lansstyrelsens yrkande och
Naturvardsverkets andrahandsyrkande, 65 dB(A), skulle enligt Mark- och
miljodverdomstolen innebéra en tillracklig marginal. Det skulle ocksa innebéra att
villkoren far samma utformning som det villkor som galler enligt det ovan namnda
tillstandet for Arlanda flygplats. Nar det galler de minskade utslappen pa 400-800 ton
koldioxid per ar som Swedavia aberopat till stod for att fa lamna SID vid 70 dB(A),
ska den méangden jamforas med de uppgifter Lansstyrelsen i Vastra Gotalands l1an har
lamnat att utslappet av koldioxid fran flygverksamheten inom Landvetters flygplats
LTO-cykel ar 2013 var 41 500 ton. Det visar att det i sammanhanget &r en liten
utslappsminskning som skulle astadkommas som inte kan uppvéga de bullerstérningar
som skulle uppkomma for flera omraden. Det dverklagade villkoret skulle innebéra
bullerminskningar for vissa omraden, bl.a. Salveboomradet, eftersom bullret skulle
spridas. Betraffande bullerproblemen i dessa omraden kan konstateras att enligt det
inte Overklagade provotidsforordnandet och utredningsvillkoret U1, ska flygvagarna
SID VADIN/TOPLA soderut som paverkar angivna omraden utredas avseende
alternativa strackningar innan slutliga villkor faststélls. Villkor 3i och 4i ska med
hansyn till det anforda andras sa att luftfartyg ska fa lamna SID da den beraknade
bullernivan pa marken understiger maximal ljudniva 65 dB(A). Da ska samtidigt den
sékerhetsmarginal om 500 fot som mark- och miljodomstolen lagt till i villkor 3i och

4i tas bort. Det finns inte skal att bifalla évriga &ndringsyrkanden.

Ola Christensson har yrkat bl.a. att 3ii och 3iii, som reglerar nattrafik, ska utga.
Eftersom hans yrkande under villkor 2 att det ska foreskrivas att flygplatsen ska vara
stangd nattetid avslas ska dven dessa yrkanden avslas. Det finns inte heller skal att

bifalla hans 6vriga andringsyrkanden.
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Enligt villkor 3iv far luftfartyg lamna SID LABAN nordost fran bana 21 (Sodra sparet)
vid lagst hojd 10 000 fot eller vid den hojd da bullernivan pa marken understiger 60
dB(A). Swedavia har yrkat att villkoret ska utgd. Jan Ericson, Carina Ericson, Henrik
Jansson, Marie Jansson, Anette Borjesson, Tomas Borjesson och kommunalféreningen
har yrkat att 3iv ska andras sa att tidigaste tillaten avvikelse fran SID LABAN far ske
forst nar planen natt 10 000 fot. Ett bifall till Swedavias yrkande skulle innebara att
luftfartygen far Iamna SID LABAN vid den héjd da bullernivan pa marken understiger
65 dB(A) enligt den &ndring som gjorts i villkor 3i. Detta skulle dock innebéra att fler
boende skulle utsattas for hogre bullernivaer an om foreskrivna 60 dB(A) skulle
fortsatta att galla, vilket inte ar acceptabelt. Swedavias andringsyrkande ska darfor
avslas. Att jetplan vid buller som understiger 60 dB(A) pa marken ska fa lamna SID
LABAN ar dock acceptabelt vid en sadan bullerniva. Yrkandet att denna del av

villkoret ska tas bort ska darfor ocksa avslas.

Villkor 3, ankommande trafik

Tomas Borjesson och Anette Borjesson har yrkat att mark- och miljédomstolens dom
ska upphéavas nar det géaller RPN AR procedurer eller sa kallade kurvade inflygningar
enligt procedur OSNAK2X. Peter Balkow, Elisabeth Jonasson och Hakan Johansson
har i forsta hand yrkat att ansékan om kurvad inflygning ska avslas och i andra hand
att kurvad inflygning inte ska fa ske nattetid och att banan for den kurvade
inflygningen OSNAK2X ska flyttas nagra kilometer norrut.

Swedavia har i anledning av yrkandena anfort att det i genomsnitt blir tva s.k. kurvade
inflygningar per dag, eftersom antalet enligt villkoret inte far 6verstiga 15 procent av
2 100 flygrorelser per ar. Med hansyn till det relativt laga antalet RPN AR procedurer
kan villkoret enligt mark- och miljédomstolens utformning godtas. Andringsyrkandena

ska darfor avslas.

Ola Christensson har yrkat att undantaget i forsta stycket avseende Slutna STAR till
bana 21 ska utga och att sista stycket ska andras sa att Swedavia ska rapportera arligen
om utvecklingen som mgjliggér RPN AR inflygningsforfaranden till tillsyns-
myndigheten och i miljorapporten. Det har inte framkommit tillrackliga skal for att
bifalla yrkandena som darfor ska avslas.
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Villkor 6

Flygbullergruppen har yrkat att villkoret ska utga. Gruppen har vidare yrkat att
delegationen till tillsynsmyndigheten att bestdmma den ndrmare indelningen av
flygplanstyper i klasser ska utga. Eftersom villkor 3i och 4i inte dndras som

flygbullergruppen har yrkat ska villkoret och delegationen kvarsta.

Villkor 8, bullerskyddsatgérder

Swedavia har yrkat att villkorets attonde stycke ska andras sa att atgarder ska vara
vidtagna inom tva ar istallet for ett ar fran det att en annan byggnad exponeras av
ljudnivaer som 6verstiger angivna begransningsvarde. Lansstyrelsen i Vastra
Gotalands lan har yrkat att villkoret ska andras sa att bullerskyddsatgarder ska vidtas
aven i undervisningslokaler som regelbundet exponeras dagtid kl. 07-18 fér 70 dB(A)
maximal ljudniva och darutéver och att atgarderna ska vara vidtagna senast inom ett ar
fran det att domen i denna del har vunnit laga kraft for de da berérda byggnaderna.
Naturvardsverket har yrkat att villkorets andra stycke ska dndras i forsta hand sa att
bullerskyddsatgarder ska vidtas i bostadsbyggnader som exponeras for 70 dB(A)
maximal ljudniva i stallet for 80 dB(A) samt i vard- och undervisningslokaler som
regelbundet exponeras dag- och kvallstid (kl. 06-22) for 70 dB(A) maximal ljudniva.
| andra hand har verket yrkat att bullerskyddsatgarder ska vidtas aven i vard- och
undervisningslokaler som regelbundet exponeras for 70 dB(A) maximal ljudniva och i
tredje hand for 80 dB(A) maximal ljudniva. Ola Christensson har yrkat att ordet
“enstaka” i femte stycket ska preciseras, i attonde stycket tre &r éndras till tvd ar och i

femte stycket fem ar andras till tva ar.

Vilka byggnader som bor atgardas

Swedavia har anfort att det i infrastrukturpropositionen (prop. 1996/97:53) anges for
etapp 2 att bullerskyddsatgarder ska vidtas for maximala ljudnivaer 80 dB(A) dag- och
kvall. Dessutom skulle Naturvardsverkets yrkande att bullerskyddsatgarder ska vidtas i
bostadsbyggnader som exponeras for 70 dB(A) maximal ljudniva dag- och kvéllstid
medfora orimligt hdga kostnader for verksamhetsutdvaren.
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Fragan om vilka maximala bullernivaer dag- och kvallstid som ska utlosa krav pa
bullerisolering behandlades av Mark- och miljédverdomstolen i den tidigare ndmnda
domen angaende Arlanda flygplats, mal M 11706-13. Dar angavs att 4&ven om
bullernivaer utomhus vid bostader 6ver 70 dB(A) inte utgér god miljo, ar det i detta
sammanhang framst det resulterande inomhusbullret som ar styrande for vilka
byggnader som ska atgardas. Eftersom storningar till foljd av flygplansbuller nattetid
tas om hand genom en sarskild villkorsreglering sa beddmde Mark- och miljééver-
domstolen att det inte darutover fanns nagot miljomassigt behov att dven atgarda
byggnader som dag och kvallstid utsatts for maximala bullernivaer pa mellan 70-80
dB(A). Det finns inte skal att géra ndgon annan bedémning betraffande verksamheten

vid Landvetters flygplats. Naturvardsverkets yrkande ska darfor avslas i den delen.

Betraffande yrkandet att bullerskyddsatgarder ska vidtas i undervisningslokaler som
regelbundet exponeras for 70 dB(A) maximal ljudniva har Swedavia anfort att ett
sadant villkor inte skulle utlésa nagra bullerisoleringskrav for den sokta verksamheten
varfor det inte finns ndgot behov av ett sadant villkor. De skolor som &r aktuella

behdver inga ytterligare atgarder for att klara maximalljudnivan 45 dB(A) inomhus.

Mark- och miljééverdomstolen delar de synpunkter som bade Lansstyrelsen i Vastra
Gotalands 1an och Naturvardsverket har framfort att barn ar en sarskilt kanslig grupp
och att buller, inte minst flygbuller, paverkar inlarning. Det finns darfor skal att stélla
krav pa att bullerskyddsatgarder ska vidtas i undervisningslokaler som regelbundet
exponeras for 70 dB(A) maximal ljudniva. Det forhallandet att det fér narvarande inte
skulle utlésa nagra bullerisoleringskrav for verksamhetsutévaren ar inget skal for att
inte foreskriva de villkor och forsiktighetsmatt som behdvs for manniskors halsa eller
miljon. Dessutom forandras behovet av undervisningslokaler éver tid. Overklagandena
ska darfor bifallas pa sa satt att ett tillagg ska goras till andra stycket i villkor 8 att
bullerskyddsatgarder ska vidtas dven i undervisningslokaler som regelbundet
exponeras dagtid kl. 07-18 for 70 dB(A) maximal ljudniva. Med regelbundet menas
som lansstyrelsen angett fler an tre ganger per dag. Det finns dock inte skal att utvidga
kravet dven till kvallstid som Naturvardsverket har yrkat. Betraffande vardlokaler finns
det inte skal att reglera dessa utéver det som framgar av villkorets forsta stycke. Det
behovs inte heller sarskilt anges att det &r berdknade bullervérden eftersom det i den
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overklagade domen i villkor 2 anges att alla angivna véarden som avser flygbuller ska

vara berdknade varden om inte annat anges.

Nar atgarderna ska vara vidtagna

I villkorets attonde stycke foreskrivs att atgarderna ska vara vidtagna senast inom tre ar
fran det att domen i denna del har vunnit laga kraft for de da berérda byggnaderna och
darefter inom ett ar fran det att en annan byggnad exponeras av ljudnivaer som
dverstiger ovan angivna begransningsvarde. Lansstyrelsen anser att atgarderna ska
vidtas inom ett ar i stéllet for tre ar, eftersom det redan idag finns ett villkor om att
atgarder ska vara vidtagna inom ett ar. Vidare har lansstyrelsen ifragasatt om det ar en
oklarhet i domen dar det anges att domstolen delar lansstyrelsens bedémning vilket
inte Overensstdmmer med domslutet. Swedavia har bestritt &ndring och som skél &ven
for sitt yrkande att atgarder ska vara vidtagna inom tva ar istallet for ett ar fran det att
en annan byggnad exponeras anfort att det &r manga tidskravande arbetsmoment som
ska vidtas. Nar det har konstaterats att en byggnad &r berdrd behdvs forst goras en
narmare inventering av byggnaden. Darefter ska 6verenskommelse traffas med
fastighetsagaren om vilka atgarder som ska vidtas och nér atgarderna ska vidtas.
Reglerna om offentlig upphandling ska foljas och det kan dven droja ett antal manader
innan atgarder kan vidtas pa grund av vaderforhallandena. Darfor behéver Swedavia
tre respektive tva ar for att hinna genomfora atgarderna. Mark- och miljoover-
domstolen finner med hansyn till vad Swedavia anfort inte skal att korta tiden tre ar
som angetts i domslutet och &ven skél att bifalla bolagets yrkande och andra villkorets
attonde stycke sa att atgarder ska vara vidtagna inom tva ar istéllet for ett ar fran det att
en annan byggnad exponeras. Skal for att bifalla 6vriga &ndringsyrkanden har inte

framkommit.

Villkor 9, bullerméatning

Flygbullergruppen har yrkat att villkoret ska ha foljande lydelse: Efter samrad mellan
tillsynsmyndigheten och Swedavia ska tillsynsmyndigheten faststalla hur
bullermétningarna ska genomforas och vid avvikelser mot géllande villkor ska

Swedavia presentera atgardsforslag. Matningarna ska utforas arligen. Ola Christensson
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har ocksa yrkat att matningarna ska ske arligen samt att de ska genomforas i samrad

med tillsynsmyndigheten och berérda kommuner samt flygbullergrupper, lokala

foreningar och natverk som sysslar med miljofragor.

Matfrekvensen har inte ifragasatts av miljomyndigheterna, inte heller formuleringen att
matningarna ska genomforas i samrad med tillsynsmyndigheten. Det finns inte skal att

andra villkoret.

Villkor 11

Ola Christensson har yrkat att handlingsplanen ska uppdateras vartannat ar och att ett
tillagg ska goras att Swedavia ska ocksa i avtal med foretag som bedriver yrkesmassig
verksamhet vid flygplatsen forsékra sig om att dessa anvénder basta moéjliga teknik.

Det far anses tillrackligt att handlingsplanen uppdateras vart tredje ar. Som angetts
ovan under villkor 2 ska alla yrkesméssiga verksamhetsutdvare enligt hansynsregeln i
2 kap. 3 8 miljobalken tillampa basta mojliga teknik. Darfor finns inte skal att bifalla

andringsyrkandena.

Villkor 15, spillvatten

Lansstyrelsen i Vastra Gotalands 1an och Naturvardsverket har yrkat att villkoret ska
andras sa att angivna halter av fororeningar i spillvatten ska matas i de punkter dar det
leds till flygplatsens spillvattennat. Naturvardsverket har ocksa yrkat att samtliga halter

ska anges som manadsmedelvarden.

Swedavia har bestritt yrkandena och yrkat att halten for kadmium ska héjas till 0,001
mg/l och for nickel till 0,05 mg/l samt att villkorets sista stycke ska utga. Bade
lansstyrelsen och Naturvardsverket har medgett att halten for nickel hojs, men till 0,02

mg/l.

Lansstyrelsen och Naturvardsverket har till stod for sitt yrkande om var matning ska
ske anfort att vid utslappspunkten till det allméanna spillvattennétet ar spillvattnet fran
flygplatsverksamheten utspatt med sanitért vatten och vatten fran restauranger m.m.

Detta ger lagre halter jamfort med méatning direkt efter olika verksamhetsdelar. | det
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tillstand som galler nu regleras utslappen fran olika verksamhetsdelar till flygplatsens
eget spillvattennat, vilket gor det mojligt att genom tillsyn och egenkontroll kontrollera
varje del for sig. Gryaab AB, som tar emot spillvattnet i sitt reningsverk Ryaverket, har
instamt i detta.

Mark- och miljoéverdomstolen delar lansstyrelsens, Naturvardsverkets och Gryaab
AB:s installning att fororeningsinnehallet i spillvatten bor kontrolleras och matas i de
punkter dar det leds till flygplatsens spillvattennat. Det blir dd majligt att kontrollera
varje delstrom av avloppsvattnet vilket underlattar att nodvandiga atgarder vidtas for
det fall hogre halter &n normalt skulle noteras vid en utslappspunkt. Som ansvarig for
flygplatsverksamheten och flygplatsens avloppsnét har bolaget mojligheter att genom
avtal reglera dvriga verksamheters tillforsel av fororeningar till avloppet. Mark- och
miljooverdomstolen anser darfor att foreskrivna halter inte ska fa overskridas i de
punkter dar spillvattnet leds till flygplatsens spillvattennat, som &ven har gallt enligt

det nuvarande tillstandet for flygplatsen. Darfor ska villkor 15 &ndras i den delen.

Mark- och miljééverdomstolen instammer i att det &r befogat att tillata en nagot hogre
nickelhalt i spillvattnet. Det nya systemet for hantering av glykol innebar dock ett
minskat innehall av metaller i spillvattnet. Domstolen anser darfor att en hojning av

halten till 0,02 mg/l som miljomyndigheterna har godtagit ar tillrackligt.

Nér det galler utslapp av kadmium &r det synnerligen angeldget att begrénsa utslappet
pa grund av metallens giftighet. Enligt bolagets vattenutredning var halten kadmium i
utslappskontrollen till kommunalt spillvattennat fran flygplatsen for perioden januari
2008 — oktober 2011 i medeltal 0,0005 mg/I att jamféra med halten i inkommande
vatten till Ryaverket som &r 2010 i medeltal uppgick till 0,00013 mg/l. Aven om
halten kadmium i det samlade utsldppet av avloppsvatten kan synas relativt l1ag, kan
det pa grund av att det samlade spillvattenflodet samtidigt ar stort bli fraga om
betydande méangder kadmium i det utslapp som belastar Ryaverket. Det framgar av
bolagets redogorelser i malet att bolaget har goda forutséttningar att innehalla halten

kadmium 0,0005 mg/l i spillvattnet sérskilt med h&nsyn till det nya systemet for
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omhéndertagande av glykol. Domstolen finner darfor inte skal att &ndra mark- och

miljodomstolens villkor avseende innehallet av kadmium i spillvatten.

Nar det galler fragan om utslappshalterna i spillvatten ska raknas som arsmedelvérde
eller manadsmedelvérde gor Mark- och miljééverdomstolen foljande dvervaganden.
Domstolen konstaterar att det mottagande natet har hog kapacitet vilket innebar att
forvantade miljokonsekvenser vid ett kortvarigt dverskridande &r begransade. VVardena
ska darfor raknas som arsmedelvarden. Bolaget far darmed marginaler att vidta
utslappsbegransande atgarder sa att vardet kan innehallas. Mot bakgrund av vad som
kommit fram i malet och med hansyn till den slutliga utformningen av villkoret finner
domstolen att villkoret inte blir alltfor strangt avseende Ovriga halter. Villkoret ska
darfor inte andras i fragan om arsmedelvérde och 6vriga halter.

Swedavia har yrkat att sista stycket i villkor 15 angaende undersokningar av
avloppsvattnets fororeningsinnehall m.m. ska utga. Bolaget har anfort att det inte ar
lampligt att reglera genomfdrandet av en undersdkning av detta slag i ett slutligt
villkor. Mark- och miljééverdomstolen instammer i mark- och miljddomstolens
beddmning att det ar av stor vikt for tillsynen och bolagets egenkontroll att Swedavia
alaggs att initialt och vid behov aterkommande undersoka avloppsvattnets innehall.
Detta galler saval fororeningar som andra egenskaper av vikt for det kommunala
reningsverket samt de miljoer som tar emot avloppsvatten och slam fran reningsverket.
Domstolen anser att sista stycket i villkor 15 har en lamplig utformning och avslar

Swedavias yrkande om att det ska utga.

Naturvardsverket har yrkat att ett tillagg gors att villkoret inte géller de punkter dar
annan verksamhetsutovare med redan separat tillstandsgiven/anmald verksamhet

ansluts till flygplatsens spillvattennat. Det finns inte skal att gora ett sadant tillagg.

Villkor 19, informationsorgan
Ola Christensson har yrkat att i informationsorganet ska inga éven representanter for
Svensk pilotférening samt flygbullergrupper, lokala féreningar och natverk, som

sysslar med miljofragor i anslutning till verksamheten vid Landvetters flygplats. Han
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har ocksa yrkat att villkoret i tredje meningen om att andra kan adjungeras till
informationsorganet ska omformuleras samt att det ska anges att tillsynsmyndigheten
ska bestamma hur arbetet i informationsorganet ska bedrivas. Flygbullergruppen har
ocksa yrkat att tredje meningen i villkoret ska omformuleras.

Lansstyrelsen i Vastra Gotalands 1an som ar tillsynsmyndighet har inte ansett att det
finns behov av de yrkade dndringarna. Mark- och miljodverdomstolen instdmmer i den

bedémningen. Yrkandena ska darfor avslas.

Villkor 25

Flygbullergruppen har yrkat att det ska anges att forslaget till kontrollprogram ska
godkannas av tillsynsmyndigheten. Ola Christensson har yrkat att det i villkoret ska
goras ett tillagg att ett aktuellt kontrollprogram ska finnas for en detaljerad

flygtrafikstatistik och den ocksa ska redovisas i den arliga miljérapporten.

Lansstyrelsen i Vastra Gotalands 1an som ar tillsynsmyndighet har inte ansett att det
finns behov av de yrkade andringarna. Mark- och miljodverdomstolen instdimmer i den

bedémningen. Yrkandena ska darfor avslas.

Ovrigt

Ola Christensson har &ven yrkat att det ska inforas nya villkor som foreskriver
- en hojd inflygningsvinkel fran 3 grader och fran 3,2 grader,
- att de flygbolag, som véljer att inte investera i basta mojliga teknik, BMT, ska
av Swedavia debiteras en sarskild avgift,
- att raddningstjansten vid Landvetters flygplats ska ha utbildade rokdykare som
ska tjanstgora pa de tider da flygplatsen ar 6ppen for flygtrafik, och
- att de trafikflygplan som landar pa och startar pa Landvetters flygplats ska ha

minst femtioprocentig inblandning av certifierat biobrénsle i sina bransletankar.

Detta &r i flera fall fragor som styrs av regelverk som inte kan behandlas i denna dom

sasom inflygningsvinkel. Swedavia har inte heller rattsliga och faktiska forutsattningar
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att klara krav som flygbolagen rar 6ver, sasom inblandning av biobransle. Det har inte

framkommit skal att bifalla nagot av yrkandena.

Henrik Jansson, Marie Jansson och kommunalforeningen har yrkat att det under E.
Delegation ska ldggas till “kontroll av verksamheten samt utsldpp och paverkan fran
denna”. Eftersom detta #r uppgifter som delvis redan aligger tillsynsmyndigheten
samtidigt som det blir en omfattande och oprecis delegation &r ett sadant tillagg inte
lampligt eller behovligt.

Ovriga yrkanden som har framstallts i méalet och som inte sarskilt har kommenterats i

domskalen avslas.

Uppskjutna fragor

Dagvatten

Mark- och miljodomstolen har nar det galler dagvattenreningen skjutit upp fragan om
faststéllande av slutliga villkor och meddelat ett provotidsférordnande samt
provisoriska foreskrifter for fororeningarna i dagvattnet. Swedavia har dverklagat bada
dessa och yrkat att vissa delar av utredningsuppdraget U2 ska utga - den forsta och
sista strecksatsen - och att utredningen ska fa redovisas senare samt att de provisoriska
utslappshalterna ska andras till arsmedelvarden samt hojas betraffande ett antal
parametrar. Bade Lansstyrelsen i Véastra Gotalands lan och Naturvardsverket har
motsatt sig Swedavias &ndringsyrkanden.

Utformningen av utredningsuppdrag U2

Huvudrecipient for flygplatsens dagvatten ar Issjobécken. Béacken &r relativt liten och
vattenforingen tidvis begrénsad. Den del av backen som rinner mellan Lilla Issjén och
Véstra Ingsjon ar av Vattenmyndigheten for VVasterhavet foreslagen som vatten-
forekomst, se VISS (Vatteninformationssystem Sverige) arbetsmaterial 2016-01-15.
Vattenforekomsten bedéms ha mattlig ekologisk status. En orsak till detta ar att
vattenférekomsten ar forsurad. Vattenmyndigheten anger att problemet bl.a. kan

atgardas genom minskade utslapp och darmed minskade nedfall av forsurande amnen.
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Vattenmyndigheten har foreslagit att vattenférekomsten far tidsundantag vilket innebar

att god ekologisk status ska uppnas senast 2021.

Mark- och miljééverdomstolen har forstaelse for Swedavias uppfattning att det ar svart
att utlasa vilka krav som stélls pa Swedavia i utredningsuppdragets forsta och sista
strecksats. Det finns darfor skal att fortydliga och omformulera dessa krav. Det ar
uppenbart att flygplatsens verksamhet har paverkan pa forhallandena i Issjobacken.
Trots att backens klassning och status inte &r faststalld beddmer domstolen att det &r
skaligt att provotidsutredningen omfattar dven paverkan pa Issjobacken. Den sista
strecksatsen bor dock omformuleras sa att det klart framgar att det ar paverkan pa
backen fran verksamheten pa flygplatsen som bolaget ska utreda. Vidare bor kravet pa
vilka atgarder bolaget ska vidta under utredningens utférande fortydligas sa det
framgar att det ar de l6pande atgarder som kan kravas for att forbattra reningen som

ska vidtas. Lydelsen av utredningsuppdraget framgar av domslutet.

Nar utredningen ska redovisas

Nar det galler yrkandet att provotiden bor fa omfatta minst tre vintersasonger eftersom
vintervédret varierar, ar det viktigt att det finns ett bra underlag for utredningens
resultat. Darfor bor bolagets yrkande i denna del bifallas och U3 andras sa utredningen
avseende dagvattenreningens funktion ska ges in till mark- och miljodomstolen senast
den 1 januari efter utgangen av den tredje vintersasongen efter det att domen har

vunnit laga kraft i denna del.

Provisorisk foreskrift avseende utslapp av dagvatten

Swedavia har yrkat att riktvéardet for innehallet av fororeningar i dagvatten som avleds
till recipient ska raknas som arsmedelvarde och inte som manadsmedelvarde. Vidare
har bolaget yrkat att riktvéardet for halten av koppar, zink, bly och kadmium samt
totalkvéve, totalfosfor och oljeindex ska hdjas. Som skal har bolaget anfort att man
redan med dagens verksamhet inte klarar foreskrivna manadsvarden och att den
provisoriska foreskriften av misstag kommit att bli alltfor strang. Bolaget anser att
aktuell recipient (Issjobécken) &r av en annan skyddsklass &n de kansligaste
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vattendragen och att dagvattendammarna tillsammans med den etablerade
glykolanlaggningen far anses vara basta maéjliga teknik. Blir det en kall vinter bedomer

Swedavia att det kommer att vara svart att klara vissa halter.

Lansstyrelsen i Vastra Gotalands 1an och Milj6- och byggnadsnamnden i Harryda
kommun har motsatt sig att de provisoriska foreskrifterna for halter av féroreningar i

dagvatten ska &ndras.

Mark- och miljoéverdomstolen konstaterar att innehallet av féroreningar i utgaende
dagvatten vid punkt DA 14 kan variera kraftigt under aret. Framst géller detta
organiskt material och fosfor vilket kan kopplas till anvandningen av glykol och
formiat. Detta &r sarskilt tydligt vid langa kalla vintrar dar behovet av anvandning av
avisnings- och halkbekdmpningsmedel &r stort. Prévotiden ar framfor allt till for att
trimma och finjustera reningsanldggningen och ge ett bra underlag for forslag till
slutliga utslappsvillkor. Recipienten Issjobacken &r ett relativt litet vattendrag med
tidvis laga vattenfloden. Stora kortvariga féroreningsutslapp till backen kan ha en
negativ paverkan pa backens ekologiska status och bor begransas. Det ar darfor rimligt
att riktvardena for fororeningshalter och dven syrehalten raknas som manadsmedel-
varde och inte som arsmedelvérde. Forutsattningarna for bolaget att begransa utslappen
har 6kat i och med att glykolhanteringen och dammanléggningen &r utbyggd. De
matuppgifter som bolaget har redovisat fran de senaste aren visar dock att bolaget har
haft svart att halla samtliga de manadsvarden som mark- och miljédomstolen har
foreskrivit. Det finns darfor skél att hoja riktvardet for utslépp av totalkvave,
totalfosfor och zink, dock endast for totalkvave till den halt som bolaget har yrkat.

Riktvardena for respektive parameter framgar av domslutet.
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HUR MAN OVERKLAGAR, se bilaga B
Overklagande senast 2016-05-26

| avgorandet har deltagit hovrattsraden Anna Tiberg och Roger Wikstrom,

referent, tekniska radet Bengt Jonsson och t.f. hovrattsassessorn Marie Eiderbrant.

Foredragande har varit Erica Ehne.
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Mal nr M 1030-13

Réttel se’lkompl ettering
Deldom, 2015-06-17

Rattelse, 2015-07-01

Bedlutat av: r&dmannen Susanne Morkéas

Rattelse enligt 17 kap. 15 § forsta stycket réttegangsbalken

| domslutet har under slutliga villkor punkten 15 (underrubriken Spillvatten) pagrund av ett
skrivfel angetts ett felaktigt begransningsvérde for bly.

Begrénsningsvérdet for bly som angesi villkor 15 ska rétteligen vara 0,01 mg/I.
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Mark- och miljédomstolen 2015-06-17
meddelad i
Véanersborg

SOKANDE

Swedavia AB, 556797-0818
Goteborg Landvetter Airport
438 80 Landvetter

Ombud: Bolagsjurist Tomas Fjordevik
Swedavia AB
Box 53, 190 45 Stockholm

Ombud: Advokat Malin Wikstrom
Garde Wesslau Advokatbyra AB
Kungstorget 2, 411 17 Goéteborg

SAKEN
Ansokan om nytt tillstand enligt miljobalken for verksamheten vid Géteborg
Landvetter Airport, Harryda kommun

Avrinningsomrade: 108:7 MolIndalsan  N: 6394810 E: 337950

DOMSLUT

A. TILLSTAND

Mark- och miljodomstolen, som godkanner den i malet upprattade miljo-
konsekvensbeskrivningen, lamnar Swedavia AB tillstand enligt 9 kap. miljobalken
(1998:808) att vid Goteborg Landvetter Airport bedriva flygplatsverksamhet pa en
rullbana i en omfattning av hogst 120 000 flygrorelser per ar samt att, vid behov,
gora de nybyggnationer samt om- och tillbyggnader som anses nédvéndiga for
denna verksamhet. Detta tillstand erséatter tidigare meddelade tillstdnd och villkor

for verksamheten.

Mark- och miljodomstolen lamnar vidare bolaget tillstand enligt 11 kap. miljo-
balken att utdka de tre befintliga dagvattendammarna (dammanléggningen) till

en yta om cirka 5,5 ha och for detta andamal hoja in- och utlopp i respektive damm

Dok.1d 301299

Postadress Besoksadress Telefon Telefax Expeditionstid
Box 1070 Hamngatan 6 0521-27 02 00 0521-27 02 30 mandag — fredag
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(anlaggningsatgarder) i huvudsaklig dverensstammelse med vad som anges i
ansokningshandlingarna samt vad sokanden i 6vrigt har uppgett eller atagit sig i

malet.

Mark- och miljodomstolen bestammer den arbetstid inom vilken
anlaggningsatgarderna ovan ska vara utforda till tva ar raknat fran dagen for

lagakraftvunnen dom i malet.

For tillstandet ska galla foljande

B. SLUTLIGA VILLKOR

1. Om inte nagot annat foljer av 6vriga villkor ska anlaggningarna utformas och
verksamheten bedrivas i huvudsaklig éverensstimmelse med vad Swedavia har
angivit i denna tillstdndsansokan jamte bilagor samt vad sokanden i 6vrigt har

uppgett eller atagit sig i malet.

Bananvandning och flygvagar

Huvudregel

2. Ankommande och avgaende luftfartyg som framfors enligt Instrument Flight
Rules (IFR) ska som huvudregel folja det i ansékan redovisade SID/STAR-systemet
med vid var tidpunkt tillhérande regelverk (f.n. Transportstyrelsens

forfattningssamling med foljdforeskrifter).

Vid tillampning av villkor och foreskrifter i denna dom ska féljande gélla:

—alla angivna varden som avser flygbuller ska vara berdaknade varden om inte annat
anges,

—vid berékning av flygbuller ska vid var tid faststalld bullerberdkningsmetod
tillampas, vilket for nérvarande ar den metod for flygbullerberdakning som faststéllts
I kvalitetssédkringsdokumentet den 31 oktober 2011 av Transportstyrelsen och
Forsvarsmakten i samrad med Naturvardsverket. Saknas en sadan berakningsmetod
ska tillsynsmyndigheten bestdmma vilken metod som ska anvéndas,

— med tétorter avses tatorter med den utbredning de har enligt SCB:s definition vid
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tiden for denna doms lagakraftvinnande.
Jettrafik
3. Trafikavveckling av jettrafik ska ske enligt féljande:

Avgdende trafik

Minst 90 procent av avgaende luftfartyg ska folja SID och ska darvid framforas
inom flygvégskorridorer + 1 nautisk mil fran den nominella flygvéagen fram till den

punkt dar luftfartygen far lamna SID.

Avgaende luftfartyg ska folja SID upp till hojden 6 500 fot (2 000 m) Mean Sea
Level (MSL) om inte annat foljer enligt nedan.

i. Luftfartyg far dag/kvall (kl. 06-22) lamna SID vid den hojd da bullernivan pa
marken understiger maximal ljudniva 70 dBA. Hojden ska beraknas sa att 500 fot
(150 m) adderas till den hojd da luftfartyg ger upphov till en maximal ljudniva

70 dBA pa marken samt att hojden darefter avrundas uppat till ndrmaste 500 fot.

ii. Nattetid (kl. 22-06) ska luftfartyg folja SID till definierade fasta punkter eller till
dess luftfartygen uppnatt lagst héjden 10 000 fot (3 050 m) MSL.

iii. Nattetid (kl. 22-06) ska luftfartyg som féljer SID SABAK fdlja SID till den
definierade fasta svangpunkten vid start fran bana 21.

iv. Tidigaste tillaten avvikelse fran SID LABAN nordost fran bana 21 (Sédra
sparet) ar nar luftfartyget uppnatt lagst hojden 10 000 fot (3 050 m) MSL eller vid
den hojd da bullernivan pa marken understiger maximal ljudniva 60 dBA.

Ankommande trafik

Luftfartyg far ga ner till lagst hojden 3 000 fot (900 m) MSL, med undantag for
Slutna STAR till bana 21 som far ga ner till lagst 2 500 fot (750 m) MSL, till dess
slutlig inflygning pabérjas.
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Antal RNP AR procedurer far inte 6verstiga 15 procent av alla inflygningar per ar,
varav maximalt 2 100 per ar vid tillstandsgivna antal flygrorelser vad avser
OSNAK2X proceduren.

Genomforda RNP AR procedurer ska kvartalsvis redovisas till tillsynsmyndigheten

inom en manad efter utgangen av varje kvartal samt i miljérapporten.

Tillsynsmyndigheten ska var tredje ar informeras om utvecklingen av teknik som
mojliggér RNP AR inflygningsforfaranden och forutsattningarna for att anvanda
sadan teknik vid flygplatsen med syfte att minska bullerpaverkan vid flygplatsens

sodra och norra naromraden.

Propellertrafik med MTOW 6verstigande 7 ton
4. Trafikavveckling av propellertrafik med MTOW Overstigande 7 ton ska ske
enligt foljande:

Avgaende trafik
Luftfartyg ska folja SID upp till h6jden 4 000 fot (1 200 m) MSL om inte annat
foljer enligt nedan.

i. Luftfartyg far lamna SID vid den hojd da bullernivan pa marken understiger
maximal ljudniva 70 dBA. Hojden ska berdknas sa att 500 fot (150 m) adderas till
den hojd da luftfartyg ger upphov till en maximal ljudniva 70 dBA pa marken samt

att hojden darefter avrundas uppat till narmaste 500 fot.

ii. Nar luftfartygets prestanda medfor trafikavvecklingssvarigheter eller avsevard
forsening anvands under tiden kl. 06-22 definierade lagfartssektorer.

Ankommande trafik
Luftfartyg far ga ner till lagst hojden 2 500 fot (750 m) MSL till dess slutlig

inflygning paborjas.
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Propellertrafik med MTOW 7 ton eller lagre
5. Trafikavveckling av propellertrafik med MTOW 7 ton eller l1agre ska ske enligt

foljande:

Avgdende trafik

Luftfartyg tillats efter start svanga pa kurs direkt mot destination via lampligaste

navigationshjalpmedel.

Ankommande trafik
Luftfartyg far ga ner till lagst hojden 2 000 fot (600 m) MSL till dess slutlig

inflygning pabarjas. Inflygningen far fullféljas visuellt nar sa ar mojligt.

6. Bolaget ska senast sex manader efter det att denna dom vunnit laga kraft och
darefter regelbundet, till f6ljd av &ndringar av flygplansflottan, till
tillsynsmyndigheten ge in forslag till en ndrmare indelning av flygplanstyper i
klasser. Forslaget ska kunna ligga till grund for villkoren 3i och 4i samt

villkorsdelegation enligt punkten E, forsta strecksatsen.

Sarskilda undantag

7. Andra in- och utflygningsforfaranden far tillampas i féljande fall:

— nar piloten och/eller flygtrafikledningen gor bedémningen att flygsakerheten
foranleder det,

—vid skolflygning IFR,

— p.g.a. vaderskal (t.ex. askvader, isbildningsrisk, dimma eller halkbekampning),
— da andra luftrumsintressenter tillfalligt begransar tillgangligt utrymme i ndgon del
av kontrollzonen och/eller terminalomradet (Goteborg TMA),

— i samband med ambulanstransport,

—vid banarbeten,

— vid Forsvarsmaktens anvandning av flygplatsen vid incidentberedskap samt

— vid andra jamforbara omstandigheter.

Situationer eller forhallanden som kan forutses ska foregas av anmélan till
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tillsynsmyndigheten. Rapportering av samtliga orsaker till ovanstaende undantag

och dess konsekvenser ska ske kvartalsvis till tillsynsmyndigheten.

Bullerskyddsatgarder

8. Swedavia ska vidta bullerskyddsatgarder i bostadsbyggnader (hér avses bade
permanent- och fritidshostader) samt vard- och undervisningslokaler som utomhus
exponeras for

— FBNgy 55 dBA eller déardver,

— maximalljudnivaer 70 dBA eller daréver, minst 150 natter per ar med minst 3

flygrorelser per natt.

Dessutom ska bullerskyddsatgarder vidtas i bostadsbyggnader som regelbundet
exponeras for
— 80 dBA maximalniva och darutover, dag- och kvallstid (kl. 06-22).

Malet for de bullerbegransande atgéarderna ska vara att flygbullernivan FBNgy
inomhus inte dverstiger 30 dBA och att den maximala ljudnivan inomhus nattetid

inte Overstiger 45 dBA.

Atgarder behover inte vidtas pé& vard- och undervisningslokaler som utsatts for den
angivna maximalljudnivan for natt om de inte anvénds for andamalet nattetid annat

an undantagsvis.

Dimensionerande for bullerskyddsatgarderna ska vara de vid varje tidpunkt mest
bullrande flygplanstyperna, dock inte sadana flygplanstyper som endast

forekommer vid enstaka tillfallen.

Vid bedémning av vilka atgarder som ska vidtas ska dven hansyn tas till att
kostnaderna ar rimliga med hansyn till bostadens standard och ekonomiska vérde.
Vid denna rimlighetsbedomning ska dven beaktas tidigare vidtagna atgéarder och

nedlagda kostnader pa fastigheten.
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Bullerskyddsatgarderna ska utformas och foretas i samrad med fastighetsagarna.
Vid meningsskiljaktighet mellan bolaget och fastighetsagaren om atgéardernas
utformning och dimensionering ska bolaget hanskjuta fragan till

tillsynsmyndigheten for beslut om vilka atgarder som bedoms rimliga att kréava.

Atgéarderna ska vara vidtagna senast inom tre ar fran det att domen i denna del har
vunnit laga kraft for de da berdrda byggnaderna och darefter inom ett ar fran det att
en annan byggnad exponeras av ljudnivaer som 6verstiger ovan angivna

begransningsvérde.

Kompletterande atgarder pa byggnader som redan delvis har atgardats ska slutforas

senast fem ar fran det att domen i denna del har vunnit laga kraft.

Tillsynsmyndigheten far vid behov i det enskilda fallet ge bolaget anstand fran

angiven tidsram for genomfoérandet av atgarder.

Swedavia ska senast ett ar efter det att denna dom vunnit laga kraft och darefter

arligen ge in ett forslag till plan for bullerskyddsatgarder till tillsynsmyndigheten.

Bullermatning
9. Swedavia ska vart tredje ar genomfora bullermatning och jamfora matresultat
med aktuell bullerberékning. Méatningar ska genomforas i samrad med

tillsynsmyndigheten.

Utslapp till luft
10. Utslapp av stoft fran rékgaserna vid fastbransleeldning i panncentralen ska
begransas till hégst 100 mg/m®normal torr gas vid 13 volymprocent CO5.

11. Swedavia ska upprétta en handlingsplan fér minskade utslapp till luft av kol-
dioxid, kvaveoxider och partiklar. Handlingsplanen ska uppdateras vart tredje ar i
samréad med tillsynsmyndigheten. Atgarderna ska omfatta bolagets egen verksamhet

samt annan verksamhet inom flygplatsens omrade, inklusive transporter inom och
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till och fran flygplatsen samt flygtrafiken. Bolaget ska genomfdra de atgarder som
bolaget rader 6ver och i dvrigt verka for ett genomférande av de atgarder som
beskrivs i handlingsplanen. Den férsta handlingsplanen ska redovisas for
tillsynsmyndigheten senast den 1 juli 2016. Genomforda atgarder ska redovisas i

miljo-rapporten.

Utslapp till vatten

Hantering av avisningsvatska
12. Avisning av flygplan far endast ske pa plats med avrinning till uppsamlings-
systemet for glykolatervinning.

Swedavia ska se till att s& mycket som majligt av den avisningsvatska som hamnar
pa marken samlas upp for atervinning innan det avrinner till uppsamlingssystemet.
Swedavia ska inom ramen for egenkontrollen redovisa den méangd glykol som har
anvants for avisning, den mangd som har samlats upp samt hur stor mangd av den

insamlade glykolen som atervunnits respektive avletts till dagvattensystemet.

Halkbekampning

13. Halkbekampning pa rullbanor, taxibanor och ramper ska i forsta hand ske
mekaniskt. Vid anvandning av halkbekampningskemikalier ska i normala fall
sadana som &r baserade pa formiat eller kemikalier med jamforbara eller battre
egenskaper fran halso- och miljésynpunkt anvéndas.

Innan bolaget anvénder ett halkbekdmpningsmedel som bolaget bedémt vara
baserat pa ett amne med jamforbara eller battre halso- och miljoegenskaper ska
tillsynsmyndigheten informeras.

Urea far anvandas endast vid sarskilt svara vaderforhallanden, eller pa platser som
fran trafiksakerhetssynpunkt kréaver sarskilt noggrann halkbekampning eller i andra
situationer da flygsakerheten kraver det. Nar urea har anvants ska

tillsynsmyndigheten informeras om det.
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Dagvatten

14. Dagvatten som passerar genom dammanlaggningen ska minst genomga
luftning, sedimentering och biologisk nedbrytning i syfte att reducera organiskt

material, narsalter och metaller fran flygplatsverksamheten.

Spillvatten
15. Innehallet av fororeningar i spillvatten, matt i flygplatsomradets
anslutningspunkt till det allmanna spillvattennatet, far matt som medelvérde for

senast gangna 12-manadersperiod inte dverstiga foljande:

Analysparameter mg/I
Koppar 0,2
Zink 0,4
Bly 0,001
Kadmium 0,0005
Krom 0,05
Nickel 0,008
Oljeindex 5

Spillvatten som kan leda till driftstorningar i interna reningsprocesser, storningar i
det kommunala reningsverket eller det allmanna avloppsnatet far inte slappas till

flygplatsens avloppsnat, utan ska samlas upp for externt omhandertagande.

Utover vad som anges i forsta stycket ska bolaget understka det vatten som avleds
till det allméanna avloppsnétet i ett program for kemisk och biologisk karakterisering
enligt Naturvardsverkets anvisningar (f.n. handbok 2010:3, utgava 2). Med ledning
av resultatet fran undersékningen ska bolaget dvervaga och eventuellt foresla
ytterligare skyddsatgarder for att begransa utslappets inverkan pa det allmanna
reningsverket och avloppsnétet eller pa recipienten for utslapp fran reningsverket.
Resultat och forslag till atgéarder ska redovisas till tillsynsmyndigheten tillsammans
med forstagangsundersokning enligt villkor 25 och, i den utstrackning det behovs,

pa motsvarande satt infor kommande periodiska undersékningar.

Branddvningsplats

16. Brand6vning far endast ske inom i ansokan redovisad plats med tata system for
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slackvatten, slackmedel, bransle och oljespill. Slackvatten fran 6vning far avledas
till dagvattensystemet bara om endast vatten anvants som slackmedel och da évning
sker utan brénsle. Om 6vning skett med bransle ska slackvattnet avledas till spill-
avloppsnatet. Om annat slackmedel an enbart vatten anvants ska slackvattnet tas om

hand pa satt som medges av tillsynsmyndigheten.

Kemikalier och avfall

17. Kemiska produkter och farligt avfall ska lagras och hanteras sa att spill och
lackage inte férorenar omgivningen. Flytande kemiska produkter och farligt avfall
ska forvaras i tankar/behallare forsedda med pakorningsskydd och ska forvaras
inom invallning som ska rymma minst den storsta tankens/behallarens volym plus
10 procent av summan av 6vriga - inom samma invallning - tankars/behallares
volym. Dubbelmantlade tankar/behallare behover inte vara invallade utan ska vara
forsedda med ett fungerande larm for lackage mellan mantlarna. Lagringstankar/
behallare som fylls med tankbil ska vara forsedda med nivamatare, larm och

overfyllnadsskydd.

18. Kallavfettningsmedel som inte ar sjalvspaltande far inte foras till flygplatsens

spillavloppsnat eller slappas ut pa annat sétt.

Informationsorgan

19. For informationsutbyte i fragor rérande verksamheten vid flygplatsen ska det
finnas ett informationsorgan. | organet ska inga representanter for Swedavia,
flygtrafiktjansten, Naturvardsverket, Lansstyrelsen i Vastra Gétalands lan,
Lansstyrelsen i Hallands lan, Goéteborgsregionens kommunalférbund, Gryab AB
samt Harryda, Goteborgs, Lerums, Mdlndals, Kungsbacka, Boras, Bollebygd,
Partille, Marks, Alingsas och Ale kommuner. Pa forslag av Swedavia eller
ovannamnda lansstyrelser eller kommuner far tillsynsmyndigheten och bolaget i

samrad besluta att a&ven andra kan adjungeras till informationsorganet.

Tillsynsmyndigheten och Swedavia bestammer narmare i samrad hur arbetet i

informationsorganet ska bedrivas.
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20. Vid flygplatsen ska Swedavia ha en informationsfunktion med uppgift att vid
forfragningar och nar det annars behdvs ge allmanheten och informationsorganet

upplysningar om verksamheten vid flygplatsen.

Vattenverksamhet
21. Grumlande arbeten i vatten far inte utféras mellan den 1 april och den 15 juli

med hansyn till vattenlevande organismers foryngringsperiod.

22. Forsiktighetsmatt ska vidtas for att minimera grumlingspaverkan pa Issjo-

backen.

23. Arbetena bor sa langt som mojligt utforas i torrhet.

24. Anmalan om ofdrutsedd skada till f6ljd av vattenverksamheten far goras senast

fem ar efter arbetstidens utgang.

Ovriga villkor

25. Ett aktuellt kontrollprogram ska finnas for verksamheten. Programmet ska bl.a.
ange hur verksamheten kontrolleras med avseende pa matmetod, méatfrekvens,
utvarderingsmetod och redovisning. Programmet ska avse saval fortlopande
kontroll som férstagangsundersokning och periodiska undersokningar. Forslag till
kontrollprogram ska lamnas till tillsynsmyndigheten senast sex manader efter att
tillstandet i denna del vunnit laga kraft.

Forstagangsundersokning ska ske genom opartisk undersokningsledare ett ar efter
det att detta tillstand vunnit laga kraft eller vid den senare tidpunkt som
tillsynsmyndigheten bestammer. Forslag till undersokningsledare och program for
undersokningen ska ges till tillsynsmyndigheten i god tid fére undersékningen.
Undersokningsledarens rapport fran undersokningen ska lamnas till
tillsynsmyndigheten senast tre manader efter tiden for undersokningen eller vid den
senare tidpunkt som tillsynsmyndigheten bestdammer. Tillsynsmyndigheten ska ges

mojlighet att ndrvara vid undersokningarna.
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26. Swedavia ska utan drojsmal till tillsynsmyndigheten anméla eventuella planer
pa att avsluta verksamhet eller férandra markanvéandningen inom flygplatsen.
Bolaget ska darefter i samrad med tillsynsmyndigheten underséka om marken inom

de omraden som berdrs av forandringen &r fororenad.

C. UPPSKJUTNA FRAGOR

Med stod av 22 kap. 27 § forsta stycket miljobalken skjuter mark- och
miljodomstolen upp faststallandet av slutliga villkor for vad som ska gélla avseende
flygvégarna SID VADIN/TOPLA och for utslapp av dagvatten. Mark- och
miljodomstolen alagger Swedavia att under prévotiden genomféra och redovisa

foljande utredningar m.m.

U1. Flygvagar

— Ingéende 6versyn av samt 6vervaganden om alternativa strackningar till
nuvarande dragning av SID VADIN/TOPLA soderut sa att bullerstorningarna for
berdrda boende minimeras.

— Omfattningen av bullerexponering for boende séder om flygplatsen med fokus pa
olika flygbullernivaer och dess frekvens dag-, kvalls- och nattetid.

— Majligheten till nya geografiska utflygningsvégar fran bana 21 soderut, dess
paverkan pa flygkapaciteten samt vilken bullerexponering som alternativa flyg-
dragningar kan medfdra for berdrda byggnader och tétorter.

— Konsekvenserna av lagsta flyghojd.

— Uppnadd bullerminskning till foljd av att luftfartyg far lamna SID tidigare.

— Antal bullerhdndelser 6ver begransningsvarden och majligheten till tysta perioder
for de berdrda bostadsomradena.

— I tillampliga delar en jamforelse av ovanstaende mellan nuldge och vid fullt
utnyttjat tillstand.

— Till grund for bedémningen av bullerpaverkan ska bolaget for berérda omraden
redovisa bullerimmission utomhus vid bostader med utgangspunkt fran WHO:s
rekommendationer for god bullermiljé for maximal tillaten trafik samt med de

utredda flygvégsalternativen.
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U2. Dagvattensreningens funktion

— Swedavia ska folja upp dagvattenreningens funktion och successivt vidta de
atgarder som kravs for att forbattra reningen med avseende pa nérsalter, organiska
amnen, metaller och miljogifter.

— Dagvattenreningens funktion ska utredas avseende narsalter, organiska &mnen,
metaller och miljogifter; med utgangspunkt fran vad som kan tillféras vattnet dels
pa naturlig vag med tillstrommande markvatten, dels genom bolagets verksamhet
avseende saval flygplatsdriften som anlaggningsmaterial i dagvattendammarna.
Utredningen om det renade dagvattnets fororeningsinnehall och egenskaper ska
utforas genom ett for recipienten relevant upplagg for kemisk och biologisk
karakterisering enligt Naturvardsverkets anvisningar (f.n. handbok 2010:3, utgava
2). Utredningen ska utforas sa att det gar att identifiera de olika reningsstegens
betydelse for féroreningsinnehallet i det renade vatten som slapps ut i
utslappspunkten DA 14.

— Kontroll av dagvatten som avleds till Issjobécken via DA 14 ska, oavsett vilka
amnen som utreds enligt ovan, ocksa omfatta en summa av alifatfraktioner
>C5-C35 och en summa av aromatfraktioner >C8-C35.

— Bolaget ska ocksa utreda vilka eventuellt ytterligare atgarder som kan kravas for
att uppfylla kraven for god ekologisk status i Issjobacken.

U3. Utforande och redovisning av ovanstaende provotidsutredningar
Utredningarna ska utforas i samrad med tillsynsmyndigheten och dessutom for
utredningsforeskriften U 1 med berdrda kommuner och nérboende. Bolaget ska i
god tid infér samrad ge samradsparterna ett program for hur bolaget avser att

genomfora respektive utredning.

Resultaten av utredningarna ska innehalla tekniska beskrivningar av mojliga
atgarder samt miljo- och kostnadsméssiga effekter samt forslag till atgarder med
tid-planer och forslag till slutliga villkor, baserade pa for vattnet relevanta
fororeningsparametrar. De ska ges in till domstolen sa snart ett tillforlitligt underlag
kan tas fram, dock senast tva ar fran den dag denna dom vunnit laga kraft i denna
del.
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Vid redovisning av kostnader for utredda och foreslagna atgarder ska underlaget for
berékning av investeringskostnader redovisas tydligt.

D. PROVISORISKA FORESKRIFTER
Under provotiden och till dess mark- och miljddomstolen beslutat annat géller
foljande provisoriska foreskrifter.

For flygvagar SID VADIN/TOPLA sdderut

D1. Nér sa & majligt utan att det paverkar flygplatsens kapacitet och med hansyn
tagen till flygsakerhetsskal och vaderleksforhallanden ska SID VADIN/TOPLA
genomforas med minsta mojliga bullerpaverkan pa bostadsbebyggelse soder om

flygplatsen.

For utslapp av dagvatten
D2. Innehallet av fororeningar i dagvatten som avleds till recipient, matt i

utslappspunkten DA 14, far som riktvarden och manadsmedelvérden inte Gverstiga

foljande:
Analysparameter mg/I
TOC 50
Totalkvave 1,5
Totalfosfor 0,1
Koppar 0,02
Zink 0,03
Bly 0,005
Kadmium 0,00025
Krom 0,015
Nickel 0,015
Oljeindex 1

Syrehalten far som riktvérde inte understiga 5 mg/I.

E. DELEGATION
Mark- och miljodomstolen dverlater enligt 22 kap. 25 § tredje stycket miljobalken

at tillsynsmyndigheten att bestamma
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— den ndarmare indelningen av flygplanstyper i klasser i syfte att reglera vid vilken
hojd respektive flygplanstyp far lamna SID (jfr. villkor 3i, 4i och 6),

— dimensionerande flygplan vid bestamning av bullerisolerande atgarder, (jfr.
villkor 8),

— villkor avseende nya eller andrade RNP AR (kurvade) inflygningsforfaranden i
den utstrackning de medfor en minskad total bullerbelastning (jfr. villkor 3),

— atgarder eller kontroll till skydd mot storningar i det allménna avloppsnatet,

reningsverket eller recipienten som foranleds av villkor 14, 15 och D 2.

F. VERKSTALLIGHETSFORORDNANDE
Mark- och miljodomstolen forordnar att tillstandet far tas i ansprak omedelbart trots

att domen inte vunnit laga kraft.

G. OVRIGT
Provningsavgiften for vattenverksamheten faststalls till 1 500 kr. Avgiften ar
betalald.
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1 DOMENS DISPOSITION

Processmaterialet i malet ar, sasom for ansokningsmal i allmanhet, omfattande. |
denna dom refereras parternas och de évriga intressenternas standpunkter och
utredningen framst i den man sa behovs for att definiera den provade verksamheten
och for att ge den nédvandiga bakgrunden till domstolens 6vervaganden. Parternas
m.fl. stdndpunkter anges endast i sin slutliga version och i domen redogors i
sammanfattning huvudsakligen for vad de anfor. Av tekniska skal har mindre
andringar gjorts i beskrivningar av vissa bilder i redovisningsdelen av

tillstdndsansokan.

2 BAKGRUND

Swedavia AB (nedan bolaget) har anfort foljande som bakgrund till ansdkan.
Goteborg Landvetter Airport dgs och drivs sedan den 1 april 2010 av Swedavia AB,
ett statligt aktiebolag. Den 3 december 2009 beslutade riksdagen att bifalla
regeringens proposition 2009/10:16 ”Andrad verksamhetsform for
flygplatsverksamheten vid Luftfartsverket”, innebdrande att flygplatsverksamheten
vid Luftfartsverket (LFV) den 1 april 2010 6verfordes till det statliga bolaget
Swedavia. LFV finns kvar som ett statligt affarsdrivande verk som bedriver

flygtrafikledningsverksamhet.

Swedavia ansvarar for drift och utveckling av statens for narvarande elva
flygplatser. Bolaget ska tillhandahélla och utveckla flygplatsoperativa tjanster samt
kommersiella tjanster och produkter med anknytning till flygplatsverksamhet sasom
bilparkering, upplatelse av lokaler och fastigheter, marktjanster, reklam- och
servicetjanster samt konsulttjanster m.m. Inom ramen for affarsmassighet ska
bolaget vidare aktivt medverka i utvecklingen av transportsektorn och bidra till att
de av riksdagen beslutade transportpolitiska malen uppnas. Swedavia bedriver
saledes flygplatsverksamhet samt darmed férenlig verksamhet. Bolagets forsérjning
sker genom intékter fran flygplatsernas kunder genom start- och passageraravgifter
som flygbolagen betalar till flygplatserna samt intakter fran flygplatsernas

kommersiella verksamheter.
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Goteborg Landvetter Airport ar Sveriges andra storsta flygplats och en flygplats
med internationell och nationell trafik, vars syfte &r att tillgodose véstra Sveriges
behov av flygtransporter. Med ett lage mitt i Skandinavien &r flygplatsen ocksa

viktig for att tillgodose Véstsveriges behov av interkontinental frakt.

Flygplatsen &r utpekad av Trafikverket som riksintresse for kommunikation enligt 3
kap. 8 § miljobalken.

Goteborg Landvetter Airport har ett gallande miljétillstand omfattande 80 000
flygrorelser per ar med tunga flygplan (> 7 ton och all Jet). Tillstandet ar forenat
med ett antal villkor som har omprévats under senare &r. Ar 2010, som utgor basér
for denna tillstandsansokan, hade flygplatsen cirka 60 000 flygrorelser och 4,5
miljoner passagerare. Ar 2011 hade flygplatsen cirka 69 000 flygrorelser och 4,9

miljoner passagerare.

Swedavia ansoker nu om ett nytt tillstand enligt miljobalken till en utokad
verksamhet vid Goteborg Landvetter Airport i syfte att tillgodose regionens behov
av flygtransporter och sakra flygplatsens utveckling pa saval kort som lang sikt.
Ansokan omfattar 120 000 flygrorelser per ar, vilket Swedavia bedémer ryms inom
den kapacitet som befintlig rullbana kan hantera med dagens teknik. Enligt de
prognoser som ligger till grund for denna tillstdndsansokan forvéantas 120 000
flygrorelser uppnas omkring ar 2038 och dessa forvantas generera omkring 9,5

miljoner passagerare.

3 TIDIGARE BESLUT
Flygplatsens ursprungliga tillstand meddelades av Koncessionsnamnden for
miljoskydd den 23 november 1976. | mitten av 2000-talet inleddes ett omprdévnings-
forfarande av samtliga villkor for verksamheten pa initiativ av Naturvardsverket.
Verksamhetens omfattning (maximalt 80 000 flygrorelser per ar) regleras genom en
dom meddelad av VVanersborgs tingsratt, miljodomstolen, den 10 mars 2006. De nu
géllande villkoren for verksamheten vid Goteborg Landvetter Airport har meddelats

i olika omgangar fran ar 2006 fram till sa sent som sommaren 2011.
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4 YRKANDEN

Swedavia har yrkat att mark- och miljédomstolen ska lamna bolaget tillstand enligt
9 kap. miljobalken (1998:808) att vid Goteborg Landvetter Airport bedriva
flygplatsverksamhet pa en rullbana i en omfattning av hogst 120 000 flygrorelser
per ar samt att, vid behov, géra de nybyggnationer samt om- och tillbyggnader som

anses nodvéndiga for denna verksamhet.

Swedavia har aven yrkat att mark- och miljodomstolen ska lamna bolaget tillstand
enligt 11 kap. miljobalken att utoka de tre befintliga dagvattendammarna
(dammanldggningen) till en yta om cirka 5,5 ha och for detta &ndamal hoja in- och
utlopp i respektive damm (anldggningsatgarder) i huvudsaklig 6verensstammelse
med vad som anges i ansokningshandlingarna samt vad sékanden i évrigt har

uppgett eller atagit sig i malet.

Swedavia har vidare yrkat att mark- och miljddomstolen
i.  bestammer den arbetstid inom vilken anlaggningsatgarderna ovan ska vara

utforda till tva (2) ar raknat fran dagen for lagakraftvunnen dom i malet,

ii.  godkanner i malet upprattad miljokonsekvensbeskrivning (MKB),

iii.  meddelar verkstéllighetsférordnande for den ansokta verksamheten enligt
22 kap. 28 § forsta stycket miljobalken samt faststaller villkor i enlighet med
sOkandens forslag, vilka darmed ersétter samtliga befintliga villkor och
meddelade forsiktighetsmatt for verksamheten vid Goéteborg Landvetter

Airport, inklusive regeringsvillkor.

Swedavia har &ven lamnat forslag till villkor vilka anges nedan under rubriken

Swedavias forslag till villkor (avsnitt 16).

5 ANSOKAN

51 Allmant
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Bolaget har angett att malet och syftet med ansékan &r att erhalla ett nytt
miljotillstand som ger flygverksamheten battre mojligheter att i framtiden mota
regionens behov av flygtrafikservice. Denna tillstdndsansokan omfattar
flygplatsverksamheten vid Goteborg Landvetter Airport. Flygplatsverksamhet
bestar som utgangspunkt av tillhandahallande av infrastruktur for luftfartyg genom
att flygplan och andra luftfartyg nyttjar flygplatsens anléaggningar. Till
flygplatsverksamhet hor darfor den verksamhet som &r nodvandig for driften av
luftfartyg och mottagande av gods och passagerare, exempelvis olika typer av
marktjanster for flygplan, samt anldggningar for gods och passagerare som

transporteras i flygplanen.

Flygplatsomradet utgor utgangspunkten for bedémningen av vad som ska inga i
flygplatsverksamheten. Flygplatsomradet bestar av tva omraden som benamns
airside och landside. Med airside avses det inhdgnade omrade som ar avsett for
luftfartygens rorelser pa marken. Gransen gar vid sakerhetskontrollerna i
terminalbyggnaden och det staket som omger mandver- och fardomradet for
luftfartyg. Tilltradet till och verksamheten pa airside ar starkt reglerad framst pa
grund av flygsakerhetsskél och luftfartsskydd. Med landside avses 6vriga for

flygplatsen nddvéndiga anlédggningar.

Enligt Swedavias uppfattning utgor nedan angiven verksamhet flygplatsverksamhet.
Bedomningen utgar i huvudsak fran Naturvardsverkets allmanna rad om riktvarden
for flygtrafikbuller och om tillstandsprévning av flygplatser (NFS 2008:6):

— tillhandahallande av in- och utflygningsvégar for flygtrafik,

— drift av terminaler, rullbanor, taxibanor, rampytor och dévrig infrastruktur for
flygplatsverksamheten pa eller i nara anslutning till flygplatsomradet
(airside och landside),

— tillhandahallande av plats fér motorkdrning,

— verksamhet i hangarer och verkstader inom airside,

— tillhandahallande av marktjanster at flygbolagen pa airside sasom underhall
och reparationer av luftfartyg, avisning, bagagehantering, forberedelser av

luftfartyg infor avgang m.m.,
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— underhall och rengéring av rullbanor, taxibanor och rampytor,

— brand- och raddningstjénst,

— drift och underhall av brandévningsplats,

— omhandertagande av dag- och spillvatten,

— kemikalie- och avfallshantering,

— drivmedelshantering pa airside,

— lokal produktion av kyla, varme och el for forsorjning av flygplatsomradets
byggnader och anlaggningar,

— marktransporter inom airside, och

— andra flygplatsrelaterade marktransporter vid flygplatsen (landside).

Vid flygplatsen bedrivs viss flygplatsverksamhet av andra verksamhetsutévare med
stdd av lagen (2000:150) om marktjanster vid flygplatser samt av verksamhets-
utévare som har egna tillstand eller har anmalt sin verksamhet enligt miljcbalken

(s.k. B- eller C-verksamheter).

Vad géller specifikt tillstands- och anmalningspliktiga verksamheter utgors dessa pa
airside av Goteborg Fueling Company AB:s (GFC) drivmedelshantering och en
flygplansservice och -tvatt som drivs av SAS. Pa landside finns tva fordonstvattar
och en bensinstation som ar anmalningspliktiga. De aktuella aktdrerna och dess

lokalisering inom omradet framgar av nedanstaende figur.
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Swedavia soker inte tillstand till ovannamnda externa aktorers tillstands respektive
anmalningspliktiga verksamheter vid flygplatsen. Miljopaverkan fran dessa aktorer
omhandertas enligt Swedavias mening anda i godtagbar omfattning i och med att
verksamheterna dels redan &r provade i annan ordning, dels genom att infra-
strukturen pa flygplatsen kontrolleras av Swedavia och ingdr i denna prévning
(spill- och dagvattennat etc.). Verksamheterna ar inte heller av sddan omfattning att

dessa paverkar tillatligheten av sjalva flygplatsverksamheten.

Féljande verksamheter anser Swedavia vara foljdverksamheter till flygplats
verksamheten, och dess miljokonsekvenser redovisas i anstkan.

— Flygtrafik inom LTO-cykeln:

— Motorprovning och APLJ?

— Marktransporter till och fran flygplatsen

Flygrorelser inom LTO-cykeln &r inte en del av sjalva flygplatsverksamheten,
men ska likvél beaktas vid provningen eftersom flygrorelserna far anses ha ett

omedelbart samband med den tillstandsprovade verksamheten och darmed utgor

! Landing and Take Off Cycle.
2 Auxillary Power Unit, ett hjalpkraftaggregat som manga flygplan ar forsedda med.
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5.2

s.k. foljdverksamhet. Enligt rattspraxis avseende miljoprévningar av flygplatser
redovisas utslapp till luft fran flygrorelser inom LTO-cykeln. Swedavia anser inte
att det har framkommit ndgot under senare tid som foranleder fransteg fran denna
princip. Swedavia redovisar av samma anledning aven utslapp till luft fran
motorprovning av flygmotorer och APU-anvéndning. Kommersiella
verksamheter i form av restauranger, butiker m.m. omfattas inte av ansokan da

denna verksamhet inte har nagon direkt koppling till flygplatsverksamheten.

Swedavia har forutom radighet 6ver sin egen verksamhet, i flertalet fall tillracklig

radighet 6ver marktjanstbolagens verksamhet pa airside genom licensavtalen. Alla
externa aktorer som har sjéalvstandig verksamhet pa airside ska ha licensavtal med

Swedavia for att fa tilltrade till omradet och darmed kunna erbjuda sina mark-

tjanster at flygbolagen.

Lokalisering samt planforhallanden och skyddade omraden

Goteborg Landvetter Airport ligger i Harryda kommun cirka 20 km dster om
Goteborg. Flygplatsen omges av skogsmark, mestadels uppbyggda av morantéckta
bergsryggar mellan vilka sjéar och torvmossar har bildats. De narmaste omradena
med samlad bebyggelse som berdrs av in- och utflygningar fran flygplatsen ar
Buaras cirka 1,5 km sydvast om flygplatsen, Harryda cirka 1,5 km norr om
flygplatsen och Skallas cirka 2 km vaster om flygplatsen . Narmaste storre tatorter

ar Malnlycke, Lerum, Partille-Jonsered och Kungsbacka .

Flygplatsen finns beskriven i den nyligen antagna Oversiktsplanen for Harryda
kommun (OP2012). Markanvandning och utbyggnadsmojligheter runt omkring
flygplatsen regleras av en generalplan som faststélldes 1980 (numera omrades-
bestammelser). Enligt den nya OP2012 ska emellertid nya omradesbestammelser tas
fram som &r anpassade till Trafikverkets beslut den 5 maj 2011 om precisering av
flygplatsens influensomrade for bl.a. buller. For flygplatsomradet finns en stadsplan
(numera detaljplan) som faststéalldes av regeringen den 21 december 1978. Planen

avsag hela det omrade som berdrdes av nuvarande bansystem och framtida
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parallellbana och reglerar bl.a. anpassning av flygplatsomradet till omgivningen och

bebyggelsen inom sistndmnda omrade.

Inom flygplatsens paverkansomrade finns ett antal riksintressen enligt 3 kap.
miljobalken och skyddade omraden enligt 7 kap. miljobalken. Sjalva flygplatsen ar
utpekad av Trafikverket som riksintresse for kommunikation enligt 3 kap. 8 8
miljobalken. Genom beslut den 5 maj 2011 (TRV 2011/30571-B) preciserade
Trafikverket influensomraden avseende buller och hinder. I flygplatsens narhet
finns riksintressen for friluftsliv (t.ex. Harskogenomradet och Delsjoomradet), for
naturvard, varav flera samtidigt ar utpekade som Natura 2000-omraden (t.ex.
SandsjObacka, Labbera och Maderna-Haketjarn) samt riksintressen for

kulturmiljévarden (t.ex. Stora Haltet, Gunnebo och Mdlndals Kvarnby).

I flygplatsens paverkansomrade finns vidare flera naturreservat, t.ex. Sandsjébacka,
Radasjon, Delsjoomradet, Knipeflagsbergen samt nybildade Nolhaga berg och
Hjortmarka naturreservat. Dessutom finns nagra kulturreservat, t.ex. Gunnebo slott

och nybildade Grafsnas slottspark.

Inverkan fran flygplatsverksamheten pa namnda natur- och kulturvarden domineras
av buller fran flygplan och beskrivs narmare under avsnittet nedan om buller

(avsnitt 9.1.3) och om 6vrig paverkan pa naturmiljoer (avsnitt 14).

6 FLYGPLATSVERKSAMH
ET
Vid Goteborg Landvetter Airport finns for narvarande cirka 30 flygbolag som
reguljart trafikerar ett femtiotal olika destinationer. Utver det tillkommer ett
fyrtiotal utrikes charterdestinationer som trafikeras av for narvarande cirka 15
charterbolag samt ett antal storre flygbolag som flyger charter vid sidan av sina
reguljara linjenat. Cirka 75 procent av trafiken bestar av utrikesflyg. Ytterligare
cirka 15 flygbolag trafikerar flygplatsen for att bedriva flygfraktverksamhet. Vid
flygplatsen finns i dag ett hundratal olika verksamhetsutévare med omkring 3 500

anstallda.
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6.1

Goteborg Landvetter Airport ligger i en av Sveriges mest expansiva regioner.
Goteborgsregionen har i dag nara en miljon invanare och malet ar att genom en
expansion och dkning av tillvaxten utoka invanarantalet i regionen till 1,5 miljoner
invanare ar 2020. Flygplatsens upptagningsomrade for utrikestrafiken omfattar 6ver
tva miljoner invanare i hela Vastsverige. Vastsverige ar en stark industriell region i
tillvaxt med foretag som ar internationellt forgrenade. Regionen &r ett centrum for
internationell industri, internationell handel samt internationella transporter och

logistik.

Befintlig verksamhet

Verksamheten vid Goteborg Landvetter Airport innefattade under ar 2010, vilket
utgor basar i denna ansokan, totalt cirka 60 000 flygrorelser. Under ar 2011 uppgick
antalet flygrorelser till drygt 69 000. Flygplatsen &r Sveriges nast storsta och hade
narmare fem miljoner passagerare ar 2011. Flygplatsomradet &r cirka 15 km? stort,
varav airside uppgar till cirka 7,5 km? och landside till resterande cirka 7,5 km?.
Det finns en rad olika anlaggningar pa och i anslutning till Goteborg Landvetter

Airport, vilka kortfattat beskrivs nedan.

Flygplatsen har en 3 300 m lang rullbana som benamns 03/21 efter kompass-
riktningen, vilket innebdar att den ar belégen i riktningen 30°/210° dér 0° pekar rakt
norrut. Bana 03 innebdr att flygplanet startar alternativt landar norrut (i kompass-
riktning 30°). Bana 21 innebar start eller landning sdderut (i kompassriktning 210°).
| anslutning till rullbanan finns instrumentinflygningssystem och andra inflygnings-
hjalpmedel for landande luftfartyg samt taxibanor avsedda for taxande flygplan till

och fran rullbanorna.

Vid passagerarterminalen finns uppstéllningsplatser for flygplan som &r avsedda for
flygplanens av- och palastning, tankning osv. I nulaget finns 45 uppstallningsplatser
for flygplan. Inom flygplatsomradet finns ett stort antal anlaggningar/byggnader
med olika funktioner och specialiseringsgrad (cirka 90 byggnader/anl&dggningar),
bl.a. passagerarterminalen, parkeringsytor, parkeringshus, flygtrafiklednings-
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byggnad, servicebyggnader och verkstéder, tre fraktterminaler, en hangar for
underhall och service, lokaler for catering, en flygplanstvatt, fordonstvattar, tva
snétippar (en for sno fran plattan utan glykol och en for sno fran plattan innehall-
ande glykol), tankanléaggningar for markfordon och cisterner for férvaring av

flygplans- och fordonsdrivmedel.

En brandévningsplats &r belagen 6ster om banan. Ovningarna sker p& en 900 m?
stor tat betongplatta som &r forsedd med dranering runtom. Betongplattan omges av
en asfaltsyta. Dagvattnet fran branddvningsplatsen leds via oljeavskiljare till damm-
anlaggningen. Flygplatsens raddningsstation ar belédgen vid banans mitt med
utryckningsvéagar som sékerstaller en snabb insats.

Pa airside finns en avfalls- och atervinningsstation vid vilken avfallet sorteras for
vidare transport till olika behandlingsanlaggningar. Dessutom finns en miljobod
avsedd for farligt avfall. | terminalbyggnaden finns soprum som alla verksamhets-
utdvare har tillgang till samt en komposteringsanlaggning for restaurangavfall etc.
Varmesystemet som forsorjer flertalet byggnader pa flygplatsen bestar av fyra
pannor med en totalt installerad effekt om 15,3 MW (2012). Huvudpannorna bestar
av en flispanna om 3,5 MW, en pelletspanna om 2 MW och en elpanna om 3,3
MW. Det finns en oljereservpanna om 6,5 MW dar branslet utgérs av eldningsolja
Eol.

Flygplatsen forsorjs med kyla genom egna kompressorkylmaskiner med en total
kyleffekt om cirka 2,6 MW.

Flygplatsens spillvatten gar via en 1 600 meter lang forsérjningstunnel till
kommunens anslutningspunkt i spillvattennatet och sedan vidare till Ryaverket i
Goteborg.

Dagvattensystemet &r konstruerat med ledningar med ett 60-tal infiltrationsbrunnar
och utjdmningsmagasin i stora sprangstensmagasin under flygplatsen. Dagvatten-

flodet fordrojs i sprangstensmagasinen innan det braddas Over ett dagvattendike via
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en dammanldggning och vidare till Issjobacken. En mindre del av dagvattnet i
magasinen avleds 6sterut mot Karrsjon. En uppfdljande kontroll av det tekniska
systemet pagar i detta avseende. Till dammanlaggningen, som framfor allt bestar av
rening genom luftning, biologisk nedbrytning och sedimentering, férs dagvatten
med upp till 5 procent glykolkoncentration fran plattan, smaltvatten fran gra snotipp
(sn6 fran plattan utan innehall av glykol), dagvatten fran brandévningsplatsen och
renat vatten fran PFOS-anlaggningen. Dagvatten med en glykolkoncentration éver 5
procent leds till flygplatsens indunstningsanlaggning. Spill- och

dagvattenhanteringen beskrivs mer i detalj nedan (avsnitt 11).

Swedavia bedriver inte sjalv ndgon service till flygbolagen utan denna utfors av de
fristéende marktjanstbolagen. Marktjansterna regleras som redovisats ovan genom

lagen (2000: 150) om marktjanster pa flygplatser. Alla externa verksamhetsutovare
pa airside har krav pa sig att inordna sig i flygplatsens miljétillstand i enlighet med

upprattade avtal.

Flygplanstvatt m.m. i hangar. | hangaren bedrivs service och underhall av flygplan
och det finns ocksa mojlighet att tvatta flygplanen i den sérskild anordnade
flygplanstvatten. Flygplanstvitten bestar av en tét spolplatta med en
uppsamlingsranna. Vattnet som hamnar i rdnnan avleds till ett reningsverk. Idag
sker totalt cirka 50 flygplanstvattar per ar. Verksamheten omfattas inte av den nu

aktuella tillstandsansokan.

Flygbransledepan (Jet A1) ar belagen i anslutning till stationsplattan i sédra delen
av driftomradet. De tre cisternerna har en sammanlagd lagringskapacitet av 2 400
m?>. Anlaggningen &gs och drivs av Gothenburg Fuelling Company (GFC). Tre
bolag &r delégare i GFC; Statoil Aviation, Air BP och Shell Aviation. GFC
arrenderar marken for drivmedelsdepan av Swedavia och har separat tillstand enligt
miljobalken till verksamheten vid depan samt tillhdrande verkstad och
tvattanlaggning. Verkstaden har oljeavskiljare och vattnet leds sedan till
flygplatsens spillvattennét. Verksamheten omfattas inte av den nu aktuella

tillstdndsansokan.
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6.2

Provkorning av flygplansmotorer utfors i samband med akuta reparationer samt vid
service och underhall. Flygbolag brukar vanligen genomféra motorprovningar vid
sin hemmabas om inte provningen anses som akut. Nagon permanent motor-
korningsplats finns inte. Motorkorningar sker pa anvisade platser pa hangarplattan i
norr, taxibana Y i norr, taxibana A i syd och taxibana Y i syd. Under ar 2010

forekom cirka 190 motorprovningar i varierande omfattning.

Utokad verksamhet

Forutsattningar for och atgarder knutna till ansokt utokning av verksamheten

beskrivs dversiktligt av bolaget enligt foljande.

Vid bedémning av den forvantade utvecklingen av flygtrafiken vid Géteborg
Landvetter Airport har Swedavia anvént sig av olika prognoser som underlag.
Prognoser 6ver flygtrafikens utveckling ar dock alltid osakra da det historiskt sett
har visat sig vara svart att forutspa utvecklingen éver tid. 1 ansokan redovisas det
underlag med olika scenarier som ligger till grund for omfattningen av ansokt
verksamhet. Det utgor darmed inte en exakt bild av hur verksamheten kommer att
se ut i varje stund dver tid. | verkligheten kommer konjunktursvangningar och andra
faktorer att paverka trafikutvecklingen som darfor i realiteten kommer att fluktuera
mer 6ver tid &n vad som framgar av prognoserna. Med beaktande hérav ar det
viktigt att miljotillstandet for verksamheten rymmer forvantade konjunkturcykler

over tid. Anstkan tar darfor hojd for dessa svangningar.

Flygplatsverksamhet &r en omfattande och komplex verksamhet och varje
tillstandsprovning av en flygplats av Goteborg Landvetter Airports storlek tar
omfattande tid och resurser i ansprak. Det ar darfor viktigt att miljotillstandet dven
kan ta hojd for en relativt stark ekonomisk utveckling pa lite langre sikt. Om
tillstandet maste omprovas med alltfor korta intervaller skulle flygplatsen, bortsett

fran kortare perioder, standigt befinna sig i en prévningsprocess.
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7.1

For att kunna hantera 120 000 flygrérelser kommer ett antal till- och ombyggnader
att behdva goras pa flygplatsen. Tillkommande hardgjorda ytor pa airside bedéms
till cirka 276 000 m?. Bansystemet kommer att behdva vidareutvecklas med att en
ytterligare taxibana kommer att behdva anldggas samt ytterligare snabbavfarter fran
rullbanan. Aven fler uppstallningsplatser for flygplan kommer att behévas. Passa-
gerarterminalen kommer att behdva expandera i takt med att antalet passagerare
okar. Hangaromradet i norr kan komma att behdva flyttas soderut for att ge plats at

tillkommande flygfraktverksamhet.

En fortsatt 6vergang till gas som drivmedel forutsétter att befintlig fordonsgas-
anlaggning byggs ut eller att en ny station anlaggs. Den nuvarande bransledepan
kan komma att behdva flyttas for att frigéra mark néra plattan. Infrastruktur for
vagtrafiken kommer att behdva byggas ut med bland annat en ny parallell infart.
Trafikomradet framfor terminalen maste sannolikt byggas om sa att fordon far
béattre infartsmojligheter till parkeringsplatserna. Antalet parkeringsplatser bedéms
behdva 6ka med upp till det dubbla jamfort med ar 2010.

Den befintliga fjarrvdrmeanlaggningen kommer att behdva byggas ut. Tre nya
pelletspannor om vardera 3 MW é&r planerade att installeras redan under ar 2013.
Efter utbyggnaden beddmer Swedavia att anldggningen klarar den sokta volymens

varmebehov.
En ytterligare farskvatten- och spillvattenledning kommer att behdvas for att klara
behovet. Dagvattensystemet, inkluderat dammanlaggningen, bedémer Swedavia

Klarar den sokta volymen om 120 000 flygrorelser.

7 FLYGVERKSAMHET

Prognoser for trafikutveckling

Flygverksamheten bestar av utrikestrafik (reguljarflyg, fraktflyg och charter) och
inrikestrafik (linjefart och fraktflyg). Allméanflyg/taxiflyg, skolflyg, helikopterflyg

samt militar trafik forekommer i begransad omfattning. Med nuvarande niva pa
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teknisk utrustning och infrastruktur bedéms bansystemet klara ca 120 000 rorelser

per ar.

Flygplatsens aktorer bestar av de flygbolag som valjer att trafikera flygplatsen.
Flygplatsen kan av legala skal endast i mycket begrédnsad omfattning neka aktorer
tilltrade till flygplatsen eller styra de flygplanstyper som aktdrerna véljer att
anvanda for sin verksamhet vid Goteborg Landvetter Airport. Flygplatsen gor,
baserat bl.a. pa iakttagna trender, prognoser for trafikens utveckling och

sammansattning. Forandringar kan dock, beroende pa aktorernas val, ske snabbt.

Enligt Swedavias prognoser uppnas 120 000 rérelser omkring ar 2038. Prognoserna
utgar fran ett 1ag-, mellan- och hogscenario och for att inte underskatta efterfragan
och riskera kapacitetsbrist har Swedavia tagit hojd for ett hégscenario, enligt vilken

antalet flygrorelser (hog prognos) forvantas narma sig 120 000 omkring ar 2038, se

Figur 1.
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Figur 1 Prognos for totalt antal flygrérelser i fallande ordning, vaglinje illustrerar
konjunkturscenario.

Som till&gg till denna prognos har ett scenario for etablering av en regional hub,
dvs. flygtrafiknav dar manga byter mellan inrikesflyg eller mellan inrikes- och

utrikesflyg, beaktats i prognosen, se Figur 2.
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7.2

Forvantad rorelseutveckling
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Figur 2 Prognos for totalt antal flygrérelser i fallande ordning, éversta streckad linje illustrerar
dock scenario regional nav/hub fr.o.m. 2015.

Med hansyn till de snabba forandringar som kan ske inom flygbranschen, vilka kan
innebdra att antalet flygrorelser 6kar vésentligt under kort tid, omfattar darfor
Swedavias anstkan dven mojligheten till etablering av en regional nav/hub.
Miljokonsekvensbeskrivningen omfattar saledes aven berakningar och bedémningar

som baseras pa scenariot regional hub och att detta kan intraffa i nartid.

Befintligt och sokt flygvagssystem

7.2.1 Allmant

Kring Goteborg Landvetter Airport finns ett kontrollomrade upprattat inom vilket
bland annat trafiken till och fran flygplatsen hanteras. Kontrollomradet benamns
terminalomrade (TMA) och stracker sig geografiskt fran Mellerud i norr, Floby i
oster och Varberg i soder. TMA ar dven avgransat i hojdled fran cirka 4 700 m till
cirka 7 500 m.

Inom terminalomradet finns en typ av standardiserade ut- och inflygningsvéagar som
bendamns SID respektive STAR. Dessa flygvagar utgor forbindelseldnkar mellan

flygplatsen och luftrummet som omger terminalomradet. Huvudsyftet med dessa in-
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och utflygningsvégar ar att skapa ett sékert och effektivt grundmonster for trafiken
till och fran en flygplats. Tillimpningen av SID/STAR-systemet regleras i
miljovillkor och i foreskrifter/beslut fran Transportstyrelsen.

Den 15 januari 2009 togs ett nytt flygvagssystem i drift for Goteborg Landvetter
Airport. Driftsattningen innebar ett flertal forandringar av hur trafiken hanteras till
och fran flygplatsen, bl.a. inforande av P-RNAV teknik (precisionsnavigering). Det
nya flygvagssystemet baseras pa modernare teknik, vilket mojliggor geografiska
dragningar som kan minska bullerexponeringen av boende i flygplatsens narhet och
samtidigt minska utslappen till luft. For att fa flyga med P-RNAV kréavs ett
godké&nnande av sitt lands luftfartsmyndighet.

Flygvagar for avgaende flygplan — SID, baseras pa P-RNAYV fran rullbanan till dess
att SID:en tar slut. Flygvagar for ankommande flygplan — STAR, baseras pa
P-RNAV som langst fram till den punkt dér flygplanet istéllet foljer landningshjélp-
medlet ILS, vilket for Landvetter flygplats innebér cirka 15 km fran rullbanan.
Skaélet till detta ar att navigeringsnoggrannheten for P-RNAYV inte ar tillracklig for
att kunna guida ett landande flygplan hela véagen ner till rullbanan.

Propellertrafik med MTOW overstigande 7 000 kg hanteras ocksa via P-RNAV
SID, men for denna trafiktyp finns dven nagra SID kvar fran systemet innan 2009,
vilka ar baserade pa aldre teknik. Propellertrafik tillats lamna SID vid passage av
4 000 fot MSL (1 200 m). Propellertrafik med MTOW understigande 7 000 kg
tillats efter start svanga pa kurs direkt mot destination via lampligaste navigations-

hjalpmedel.

Inférandet av landningsprocedurer sasom CDO (kontinuerlig nedstigning) for att
minska utslapp till luft och bullerexponering har ocksa givit effekt ur buller- och
utslappssynpunkt. En uppfdljning av flygtrafiken visar att en 6kad andel av trafiken

flyger pa ett satt som minskar saval utslapp till luft som bullerexponering.
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Flygtrafik som framfors enligt visuellflygregler (VFR) utgoérs i huvudsak av
helikoptertrafik och mindre enmotoriga kolvmotorflygplan och hanteras
huvudsakligen via publicerade in- och utpasseringspunkter. Dessa flygningar sker

oftast pa avsevart lagre hojder an ovrig flygtrafik.

Anflygningshdojden varierar beroende pa typ av flygplan. Jettrafik tillats i
miljovillkor att sjunka till 3 000 fot MSL (900 m), Propellertrafik med MTOW
overstigande 7 ton tillats sjunka till 2 500 fot MSL (750 m) och propellertrafik med
MTOW understigande 7 ton tillats sjunka till 2 000 fot MSL (600 m).

7.2.2 Befintliga flygvagar

7.2.2.1 Flygvégar bana 21

Fran bana 21 utgar fem spar som langre ut delas upp i sammanlagt tio utflygnings-
vagar (SID). Tre av SID:arna fran bana 21 trafikeras endast av propellertrafik.
Systemet ar sa konstruerat att korsningar mellan ankommande och avgaende trafik i
huvudsak ska ske pa hogre hojder, runt 10 000 fot (3050 m). Ankommande trafik
(STAR) bestar av tva storre trafikfloden; ett fran sydvést och ett frn nordost. Ovrig
trafik ankommer i huvudsak fran nordvast och sydost. Anslutning till ILS sker i
huvudsak 6ver tatorterna Ingared och Tollered, vilket ar en effekt av anflygnings-
héjden 3 000 fot (900 m) samt internationella regelverk for hur inflygnings-
procedurer ska konstrueras.

7.2.2.2 Flygvégar bana 03

Fran bana 03 utgar fem spar som langre ut delas upp i sammanlagt atta
utflygningsvagar (SID). En SID fran bana 03 trafikeras endast av propellertrafik. De
storre flodena med avgaende trafik foljer i huvudsak SID mot nordost och soder.
Ankomstflodet (STAR) bestar i huvudsak av tre storre floden; fran vaster, soder och
norr. Nattetid anvands inte SID vésterut for jettrafik (mot punkterna SABAK/
DETNA). For trafik mot vaster eller nordvast anvénds istéllet alternativa SID:ar dar
den inledande dragningen ar mer nordlig. Syftet med detta &r att nattetid undvika

storre tatorter vaster om flygplatsen.
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Nedanstaende Tabell 1 visar hur de bada banriktningarna nyttjas i dagslaget (baserat
pa ett snitt av aren 2009-2011).

Andel av alla starter Andel av alla landningar

Bana 03 28% 35 %
Bana 21 72 % 65 %

Tabell 1. Bananvandning utifran ett genomsnitt av aren 2009-2011.

Det finns inte nagon tydlig trend som indikerar att banférdelningen forvantas
forandras at nagot hall dver tid. Forandringar av banférdelning mellan bana 03 och

bana 21 beddms i mycket liten man paverka gjorda bullerberakningar.

7.2.2.3 RNP-AR-procedurer

Swedavia anmalde till lansstyrelsen inférandet av tva s.k. kurvade RNP-AR
procedurer, OSNAK1X och KOVUX1Q, for att redan nu kunna erbjuda
flygbolagen inflygningar med RNP-AR-teknik i begrdnsad omfattning med
beaktande av det intresse som finns for tekniken. Genom beslut den 7 februari 2013
godtog tillsynsmyndigheten Swedavias anmélan (diarienummer 555-20913-2012).
Bada inflygningsvéagarna ar numera godkéanda av Transportstyrelsen for att kunna
tas i drift. Lansstyrelsens beslut har vunnit laga kraft den 23 juni 2014 (domstolens

tillagg).

7.2.3 Erfarenheter driftsattning P-RNAYV 2009

Syftet med de geografiska dragningarna av flygvégarna har varit att, i flygplatsens
naromrade, berdra sa fa boende som mojligt. Detta har ocksa uppfyllts val.

Ur miljosynpunkt har dock generellt den 6kade koncentrationen av flygplan langs
flygvéagarna skett till priset av att relativt fa boende har erhallit en mycket hdg andel
av Overflygande trafik och vackt missndje framst séder om flygplatsen, dér ett litet
omrade overflygs av det storsta avgaende trafikflodet (ca 40 procent av all avgaende
trafik fran flygplatsen). Overflygning av storre tatorter i flygplatsens narhet har
dock minskat. Exempel pa detta ar framst Lerum och Hindas som tidigare dverflogs
bade under dag/kvall men ocksa nattetid genom att SID for avgaende trafik nattetid

hade geografiska dragningar som skapade 6verflygningar av ndmnda tétorter.
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Sedan driftsattning har det dock framforts omfattande kritik fran flygledarna
avseende operativa konsekvenser av det sarskilda villkoret for SID mot nordost fran
bana 21. Oaktat eventuella flygvégsvinster &r det ur flygtrafiktjanstens perspektiv
valdigt stor operativ skillnad pa om ett avgaende luftfartyg kan lamna SID vid 6 500
fot eller 10 000 fot.

7.2.4 Behandlade alternativ

7.2.4.1 Nuldges-/Noll- och sokt alternativ

Enligt miljobalken ska en MKB beskriva konsekvenserna av att en verksamhet eller
atgard inte kommer till stand. Ett sadant s.k. nollalternativ skulle vara att
flygplatsen drivs vidare med det tillstand som géller idag, dvs. i huvudsak fortsatt
drift som i dag och att fler flygrorelser &n 80 000 per ar inte far forekomma.
Redovisning av miljokonsekvenser behandlar darfor nedan angivna aktuella
trafikbelastningar for att garantera att det inte sker en underskattning av

miljokonsekvenserna éver tid:

- Nuldge - ca 60 000 flygrorelser med basar 2010

- Nollalternativ 1 - 80 000 flygrérelser enligt géllande tillstand ar 2012

- Nollalternativ 2 - 80 000 flygrorelser enligt géllande tillstand &r 2038

- Regional nav/hub - ca 100 000 flygrorelser ar 2015

- Ansokt trafikvolym — 120 000 flygrorelser (ca ar 2038), samt beskrivning av ett
trafikfall, dar 100 000 flygrorelser uppnas genom organisk tillvéxt istallet for

genom etablering av en regional nav/hub.

Eftersom scenariot i det regionala navet uppnar 100 000 flygrorelser redan ar 2015
tar detta alternativ inte hojd for nagra tekniska framsteg vad géller t.ex. buller och
utslapp fran motorer och &r darfor att betrakta som nagot av ett "worst case-
scenario”. De redovisade miljokonsekvenserna i detta scenario tar saledes hojd dven

for ett alternativ som avser 90 000 flygrorelser med organisk tillvaxt.

7.2.5 Utrett och sokt flygvagssystem
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I huvudsak samma flygvagssystem och arbetssatt som i dag kommer dven framgent

att anvandas vid Goteborg Landvetter Airport. Baserat pa denna éversyn foreslar

Swedavia sammanfattningsvis foljande justeringar/férandringar i dagens

flygvégsystem

 enny princip om nar flygplan ska kunna ges mojlighet att lamna SID,

* justering av P-RNAV STAR till bana 21, samt

« fyranya inflygningsprocedurer, baserade pa s.k. RNP-AR-teknik (kurvade
inflygningar).

Swedavia har dven utrett dels en alternativ dragning av SID VADIN (SID sdderut

fran bana 21), dels en alternativ dragning av SID LABAN (SID nordost fran bana

21), det s.k. Sodra sparet. Swedavia foreslar dock ingen andring av flygvagarna i

dessa delar.

7.2.5.1 Mdijlighet att 1amna SID

Ett forskningsprojekt (GREEN CLIMB) som har genomforts pa Chalmers Tekniska
Hogskola i Goteborg visar att moéjligheten att kunna lamna SID vid 70 dBA skulle
leda till minskade emissioner. Utgangspunkt har varit att forandringen kan minska
utslapp till luft utan att 6ka antal boende som exponeras for bullernivaer
overstigande riktvarden, sprida trafiken éver ett storre geografiskt omrade samt
avlasta de omraden som annars skulle ha haft alla 6verflygningar som foljer en SID
over sig. En forandrad hantering har bedémts i befintligt system skapa
utslappsminskningar som omfattar cirka 400 ton koldioxid och for sokt trafikvolym

ungefar det dubbla.

7.2.5.1.1 Bana 03 dverflygning tatort

For avgaende trafik fran bana 03 skulle ett villkor som tillater flygplan att lamna

SID tidigare, minska antalet éverflygningar eller passager for vissa tatorter (Fig. 3).
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Figur 3. Teoretiskt kortaste distans till tatort for avgaende trafik fran bana 03. Heldragna streck ar
de nominella linjerna for SID. Skuggade omraden illustrerar de omraden som idag 6verflygs som en
effekt av den spridning som skapas da flygplan lamnar SID. Prickade pilar illustrerar exempel pa
flygbanor som kan komma att skapas da flygplan lamnar SID nar buller p& marken understiger 70
dBA. Just dessa flygbanor skulle da berdra inringade tatorter. For Hindas och Lerum skulle villkor
dar flygplan tillats lamna SID da bullerexponering understiger 70 dBA, innebara att farre
jetflygplan 6verflyger eller passerar vid sidan av tatorten. Streckad pil som passerar Lerum visar att
tatorten forvisso kan komma att 6verflygas av jetflygplan med destinationer mot nordost, men att
trafikvolymen ar valdigt liten (befintligt trafikfall; ett jetflygplan var tredje dag/kvall i snitt). Det
sammanlagda antalet dverflygningar av tatorten kommer att minska eftersom tétorten kan avlastas
fran trafik med destination vasterut.

Stracka flugen vid

Uppskattad hijd passage

5300 6500 fot
1600 - 1900 meter

Partille 13,5km

Tabell 2. Teoretiskt kortaste avstand efter start fran bana 03 samt uppskattad hojd da ett flygplan
kan passera Over aktuella tatorter. Bullernivaer ar under riktvardet.

Norra delarna av Partille dverflygs i befintligt system. Med nytt villkor skulle vissa

flygningar flyttas langre soderut (Tabell 2 ovan).

Shﬁc::::g:ﬂ vid Uppskattad héjd passage
indss 8 ke 1200~ 1300 meter
Ravianda 13,5km 1600~ 1900 meter
Lerum 8 ke 1200 - 100 rker
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Tabell 3. Teoretiskt kortaste avstand efter start fran bana 03 samt uppskattad hojd da ett flygplan
kan passera aktuella tatorter.

Farre flygningar kommer att 6verflyga eller passera ovanstaende tatorter med ett
villkor som tillater avgaende luftfartyg att lamna SID tidigare (Tabell 3 ovan).
7.2.5.1.2 Bana 21 dverflygning tatort

Pa kartan nedan (Fig. 4) har storre tatorter markerats som kan komma att 6verflygas
av flygplan fran Landvetter flygplats da bana 21 &r i bruk. Pa kartan illustreras

ocksa kortast teoretiska vag till dessa tatorter for ett flygplan som tillats Iamna SID.

o -
& cxorger
ero [

Oxoryd

o gl

Figur 4. Teoretiskt kortaste distans till tatort for avgaende trafik fran bana 21. Heldragna streck ar
den nominella linjerna for SID. Skuggade omraden illustrerar de omraden som idag 6verflygs som
en effekt av den spridning som skapas da flygplan lamnar SID. Prickade pilar illustrerar exempel pa
flyghanor som kan komma att skapas da flygplan lamnar SID nar buller pa marken understiger 70
dBA. Just dessa flygbanor skulle da beréra inringade tétorter.

De jetflygplan som kommer att kunna l&mna SID tidigast, dvs. de flygplan som kan
komma att flyga kortast vag langs SID, &r mindre jetflygplan. L&ngre ut l&ngs SID kan
sedan mellanstora och stora jetflygplan komma att lamna SID tidigare an idag (Tabell 4

nedan).
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Kortast teoretiska
stracka vid overflygning

Uppskattad héjd vid

dverflygning av tatort

av tatort
o 7000 - 10 000 fot
Hindas 23 km 2150 - 3000 meter
- 6500 - 11 000 fot
Ravlanda 25 km 2000 - 3300 meter
7500 - 12 000 fot
Bollebygd 28,5 km 2200 - 3500 meter
— 6000 - 10 000 fot
Hallingsjs 20 km 1800 - 3000 meter
_ . 5000 - 6000 fot
Lindome 12 km 1500 - 1800 meter
6000 - 10 000 fot
Kungsbacka 20 km 1800 - 3000 meter
5500 - 7000 fot
Anneberg 15 km 1700 - 2100 meter

Tabell 4. Teoretiskt kortaste avstand efter start fran bana 21 samt uppskattad hojd da ett flygplan
kan passera 6ver aktuella tatorter. Bullernivaer ar under riktvardet. Lindome 2 avser sédra delarna
av tatorten, som teoretiskt kan komma att dverflygas av jetflygplan som lamnar SID tidigare an idag.

7.2.5.1.3 Klassindelning av flygplansflottan

Flygtrafiktjansten saknar i dag verktyg att hantera varje enskilt luftfartygs buller
prestanda vid start. Luftfartygen maste darfor grupperas i klasser dar luftfartygen i
varje klass har liknande bullerprestanda vid start och utflygning. For varje klass
anges en hojd vid vilken luftfartygen i den klassen far lamna SID. Hojden motsvarar
den hojd nér det mest bullrande luftfartyget i den klassen understiger beréknad
maximal ljudniva 70 dBA pa marken. Hojden faststalls saledes genom att ett
luftfartyg valjs ut for att representera klassen och det &r alltid den mest bullrande
flygplanstypen i klassen. Pa sa vis sékerstalls att de luftfartyg som lamnar SID

exponerar marken for bullernivaer understigande 70 dBA.

| Tabell 5 nedan illustreras ett exempel pa hur en kategorisering skulle kunna se ut i
klassen mellanstora jet dar det mest bullrande luftfartyget blir normerande for den
hojd varifran luftfartyg i aktuell klass tidigast tillats lamna SID, i detta fall Boeing
737-800.

Mellanstora Jet Flygplanstyp Hojd d&a 70 dBA underskrids Normerande flygplanstyp

A319 2500 ft (750 m)

A320 3000 ft (900 m)
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8738 4 000 ft (1 200 m) 8738

Tabell 5. Exempel pa kategorisering av flygplan i en klass.

Med anledning av lansstyrelsens kompletteringsforfragan har Swedavia redogjort
narmare for hur en klassindelning vid Goéteborg Landvetter Airport skulle kunna se

ut baserat pa dagens situation.

Flygplanen i varje klass har liknande bulleregenskaper. Normerande flygplan i varje
klass ar det flygplan som alstrar den hogsta ljudnivan. Bullerberakningarna har
genomforts i enlighet med det faststallda kvalitetssakringsdokumentet for
genomfdrande av bullerberakningar i Sverige. Nedan redovisas ett exempel som

innebar att flygplanen delas in i fem klasser.

l. Sma jet (<45 ton)

Il. Medelstora jet (<115 ton)
I Stora jet (>115 ton)

V. Propellerflyg

V. Ovriga

I klassen ”Sma jet” dr Avro RJ100 den vanligast forekommande flygplanstypen vid
flygplatsen (ca 3 200 starter under ar 2011). Den flygplanstypen slutar bullra

70 dBA vid 3 000 fot. Daremot &r den inte den normerande typen i denna klass utan
det &r istallet Fokker 70 och Embraer 170 som slutar bullra 70 dBA vid 3 500 fot.
Alla flygplanstyper inom denna klass skulle darmed kunna lamna SID forst vid 3
500 fot (jamfort med dagens 6 000 fot, vilket motsvarar 6 500 fot MSL).

I klassen ”Medelstora jet” ingar exempelvis Airbus A319, Airbus A320 och Boeing
737-800. Boeing 737-800 ar den normerande flygplanstypen i denna klass (ca 2 150
starter under ar 2011). Flygplanstyper inom denna klass skulle kunna lamna SID vid
4 500 fot (jamfort med dagens 6 000 fot eller 6 500 fot MSL).

I klassen ”Stora jet” dr Boeing 747-400 den normerande flygplanstypen (200 starter
under ar 2011). Flygplanstyper inom denna klass skulle kunna lamna SID vid 5 500
fot (Jamfort med dagens 6 000 fot eller 6 500 fot MSL).
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I klassen ”Propellerflyg” ar Fokker 50 den normerande flygplanstypen (812 starter
under ar 2011). Flygplanstyper inom denna klass skulle kunna lamna SID vid 2 500
fot (jamfort med dagens 4 000 fot MSL).

I gruppen ”Ovriga” aterfinns de flygplanstyper vars hojd inte har varit mojlig att
berdkna eller de flygplanstyper som viktmassigt passar in i en klass men som pa
grund av flygplanets bulleregenskaper inte passar in i den klassen. Exempel pa en
sadan flygplanstyp ar MD 82. SAS har dock fasat ut MD 82 under oktober manad
2013, vilket innebér att endast nagot enstaka flygplan av typen MD80 bedoms
trafikera flygplatsen framéver. Dessa flygplan far folja flygvagen till 6 000 fot eller
6 500 fot MSL som enligt dagens villkor.

Av det nedan redovisade exemplet pa klassindelning, Tabell 6, framgar att flertalet
flygplansrorelser i varje klass understiger berdaknad maximal ljudniva 70 dBA vid
lagre hojder &n den normerande hoéjden for klassen.

Klass Bestammande typ Antal starter av Antal starter 2011 Hojd (fot) dver
bestdmmande typ totalt* mark

Sma jet Fokker 70 826 11935 3500

Medelstora jet Boeing 737-800 2 956 15 604 4 500

Stora jet Boeing 747-400 200 573 5 500

Propellerflyg Fokker 50 812 3124 2 500

Ovriga 2943 6 000 (6 500 fot

MSL)

* Antal starter som finns registrerade i flygvagssystemet, ungeférligen 99 % av alla rorelser lankades ar 2011.

Tabell 6. Exempel pa indelning i klasser for méjligheten att lamna SID vid 70 dBA.

Dér det i berékningsprogrammet finns mojlighet att vélja olika startprocedurer har

den mest bullrande startproceduren valts. For att fa ytterligare marginal i héjdled

och for att skapa tydliga avgransningar i héjdled har varje normerande héjd av-

rundats uppat till narmaste 500 fot. Valet av den mest bullrande startproceduren och
avrundningen uppat innebar darmed att inte nagot flygplan kommer att ges tillatelse
att [amna SID innan den beraknade ljudnivan pa marken understiger 70 dBA.

Sammantaget innebadr den ovan redovisade klassindelningen, med dess inbyggda
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marginaler, att den genomsnittliga beraknade ljudnivan pa marken med dagens
flygplansflotta ar 67,3 dBA nar flygplanen tillats lamna SID. Det ar ocksa viktigt att
poangtera att flygplanen vanligtvis fortsatter att stiga aven efter att de har natt den
hojd dar de alstrar bullernivaer understigande 70 dBA pa marken. Detta innebér att
bullernivaerna pa marken fortsatter att sjunka efterhand som flygplanet stiger till sin

marschhojd.

Den hojd vid vilken respektive klass far lamna SID och hur viktavgransningen for
varje klass bestams bor kunna forandras 6ver tid. Férandringar av vilken
flygplanstyp som bor vara normerande for respektive klass, t.ex. pa grund av
forandringar i flygplansflottan, kan vara motiverade och det kan ocksa ske
eventuella berdkningsmassiga forandringar som motiverar en forandring av

klassindelningen.

Sammanfattningsvis baseras klassindelningen pa féljande moment som resulterar i
att den genomsnittliga ljudnivan pa marken kommer att understiga beraknad
maximal ljudniva 70 dBA:

— Flygplan grupperas och den mest bullrande flygplanstypen i varje klass ar
normerande for nar flygplanen far lamna SID, vilket innebér att ett antal flygplan
kommer att bullra mindre redan vid lagre hojder.

— Den startprocedur som ger den hogsta héjden for att ljudnivan pa mark ska
understiga 70 dBA valjs.

— Varje hojd avrundas uppat till narmaste 500 fot.

— De flygplanstyper vars hojd inte har varit mojlig att berdkna eller de flygplans-
typer som viktmassigt passar in i en klass men pa grund av flygplanets buller-
egenskaper inte passar in dari, far folja SID till 6 000 fot, vilket motsvarar 6 500
fot MSL som é&r dagens villkor for samtliga flygvégar med undantag fér SID

Sodra sparet.

Swedavia foreslar att mark- och miljodomstolen bemyndigar tillsynsmyndig-
heten att bestamma indelningen av flygplanstyper i klasser. Pa sa satt kan
klassindelningen fortldpande modifieras om flygplansflottan som trafikerar

Goteborg Landvetter Airport motiverar detta.
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7.2.5.1.4 Konsekvenser om flygplanen far lamna SID vid 60 dBA istéllet for vid 70 dBA

Nedan redovisar Swedavia 6versiktligt konsekvenserna av om flygplanen skulle
folja flygvagarna till dess den berdknade maximala ljudnivan understiger 60 dBA
pa marken istallet for 70 dBA. Det ar viktigt att poangtera att det nuvarande
flygvégssystemet inte har konstruerats med hansyn till maximal ljudniva 60 dBA.
En komplett redovisning skulle krava att hela flygvéagssystemet ses dver.
Sammanfattningsvis skulle ett sadant krav kunna fa foljande konsekvenser.
I. Flygplatsens kapacitet skulle sannolikt begrénsas.
ii.  Den totala flygstrackan skulle forlangas och leda till 6kade utslapp till luft.
iii.  Kommunernas bebyggelseplanering runt flygplatsen skulle kunna komma att
paverkas om 60 dBA slar igenom istallet for nuvarande riktvarde om 70 dBA.
iv.  De ekonomiska konsekvenserna av att flygtrafiken tvingas folja SID till 60
dBA bestar dels av flygbholagens 6kade kostnader for flygbréansle, dels av
minskade intakter for flygplatsen genom att flygplatsens konkurrenskraft

skulle kunna paverkas negativt.

7.2.5.2 RNP AR procedurer

Modern satellitbaserad teknik (RNP AR) gor det mojligt att konstruera flygvagar
for att kunna minimera antalet bullerexponerade boende och foérkorta flygstracka
och darmed minskade utslapp till luft. Swedavia foreslar att fyra nya inflygnings-
vagar, baserade pa s.k. RNP AR teknik (ibland kallat kurvade inflygningar) infcrs
vid GoOteborg Landvetter Airport . | dag kan tekniken bara anvandas vid lagre
trafikintensiteter och under nagot béttre vaderforhallanden an en ILS-procedur,
varfor ett flygvagssystem inte kan baseras pa enbart nyttjande av RNP AR-tekniken.
I dagslaget kan kurvade inflygningar utgora ett komplement till ILS-procedurerna
men forhoppningsvis kommer tekniken att utvecklas over tid. For ndrvarande &r det
fa flygbolag som har erforderlig teknik och godkannande av sitt lands
luftfartsmyndighet for att kunna genomféra en RNP AR-inflygning.

De fyra procedurerna som foreslas ar dels tva befintliga procedurer varav en fran
sydost till bana 03 - KOVUX1Q och en fran sydost till bana 21 — OSNAK1X , dels
tva nya procedurer varav en fran sydvast till bana 03 - LOBBI1Q och en fran
sydvast till bana 21 - LOBBI1X. Se Figur 5 och 6.
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Landvetter
flygplats

LOBBI1Q

KOVUX1Q

Figur 5. RNP-AR-procedurer LOBBI1Q och KOVUX1Q fér bana 03. Oversta dragningar anger
slutna P-RNAV STAR i befintligt system.

Landvetter

LOBBI1X flygplats

Figur 6. RNP-AR-procedurer LOBBI1X och OSNAK1X for bana 21. Nedersta dragningar anger
slutna P-RNAV STAR i befintligt system.

Inflygningsproceduren ar nagot som kan erbjudas flygoperatérer under vissa
forhallanden. Swedavia foreslar darfor att tillstandet omfattar en maximal
anvandning enligt Tabell 7 nedan. Antalet baseras pa den beddmning som redovisas
i utredningen. Gemensamt for samtliga inflygningar &r att de inte paverkar antalet
boende som innefattas av bullernivaer dverstigande Lmax 70 dBA tre ganger per
arsmedeldygn eller FBN 55 dBA.

OSNAK1X KOVUX1Q LOBBIM1Q LOBBI1X

Max antal rérelser

arligen fér respektive 2100 900 2000 4800
Kurvad procedur

Tabell 7. Antal rorelser for respektive kurvad procedur.

I nuldget (2012) skulle inflygningar via kurvade procedurer kunna utgdra cirka 5
procent av totala antalet landningar. | framtiden ar bedémningen att andelen
kurvade inflygningar kan uppga till cirka 15 procent av alla inflygningar. Tack vare
att procedurerna erbjuder en, i sammanhanget, relativt stor flygvégsférkortning ger
ocksa ett mindre antal inflygningar effekter pa utslapp till luft. I nuldaget (2012)
skulle nyttjande av kurvade procedurer innebéra en arlig reduktion av koldioxid
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med cirka 325 ton. En bedémd framtida maximal belastning skulle ge sammantagna
effekter omfattande cirka 1 800 ton koldioxid. Bade de publicerade och inte
publicerade kurvade inflygningarna till bana 03 och 21 har geografiska dragningar
som innebér att Tollered och Kungsbacka inte kommer att 6verflygas. Daremot
paverkas nya glest befolkade omraden nordost, sydvast och sydost om flygplatsen;

inga nya boende exponeras dock for bullernivaer éverstigande riktvérden.

Den kurvade inflygningen fran sydost till bana 21 (OSNAK1X) 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 langre
overflygs. Den kurvade inflygningsvédgen passerar inte heller 6ver Bollebygd,

Ravlanda eller Hindas.

Den kurvade inflygningen fran sydvast till bana 21 (LOBBI1X) har ocksa en
nastintill identisk dragning som befintlig P-RNAV-STAR till bana 21 undantaget
den avslutande hogersvangen. Den kurvade inflygningsvagen passerar inte heller
over Lerum, Grabo eller Floda. Bolaget soker tillstand till att fa genomfora kurvade

inflygningar under hela dygnet.

7.2.5.3 Justering P-RNAV STAR bana 21

Det ar 6nskvart att kunna justera P-RNAV pa bana 21 sa att den lagsta angorings-
hojden till ILS &r 2 500 fot istéllet for 3 000 fot enligt dagens tillstand. Detta skulle
leda till forkortade flygvégar och darmed minskade utslapp till luft. Effekterna av
denna forandring har utretts med avseende pa buller. Férkortandet av rakbanan for
STAR till bana 21 innebar att bade Ingared i Alingsds kommun och i viss man
Tollered i Lerums kommun kan undvikas. Aven om éverflygningarna genererar
bullernivaer som understiger gallande riktvarden anser Swedavia att atgarden &r
motiverad da det avsevart minskar antalet 6verflygningar 6ver tatorterna.
Overflygningarna kommer istéllet att ske 6ver glesbebyggda omraden sydvast och
sydost om Ingared. Forslaget medfér sammantaget att bullerexponeringen minskar
och det blir darmed en minskad stérning for boende i1 Lerums kommun. Eftersom

forkortningen av STAR innebér att flygplanen flyger en kortare strdcka kommer
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ocksa utslappen till luft att minska. Aktuellt omrade for justeringen, norr om
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flygplatsen, utgor det omrade dar all ankommande trafik till bana 21 samlas innan

flygplanen foljer ILS-proceduren ner till rullbanan. Det finns stOrre tatorter dar som

overflygs frekvent (framforallt Tollered i Lerums kommun samt Ingared i Alingsas

kommun), aven om bullernivaerna understiger gallande riktvarden. Justeringen av

STAR skulle innebéra att framfor allt Ingared kommer att 6verflygas mer sallan

(uppskattningsvis en halvering av antalet flygplan bade i dagslaget och for ett sokt

trafikfall). For Tollered innebér justeringen en marginell férandring, se Figur 7

nedan. Regler for konstruktion av P-RNAV STAR mojliggor inte att ytterligare

forkorta proceduren for att kunna undvika overflygning av denna tatort.

Landvetter
flygplats

Tollsjo

Figur 7. Justering STAR bana 21 — streckade linjer. Befintliga STAR - heldragna linjer.

Justeringen innebéar att ankommande trafik langs STAR flyttas till mer

glesbebyggda omréaden dér trafik idag radarleds. Swedavia menar att miljonyttan i

form av minskade utslapp till luft (uppemot 1 200 ton CO»/ar vid sokt trafikvolym)

val uppvager de eventuella nackdelar som kan upplevas av boende nér delar av

flygtrafiken forskjuts genom justering av P-RNAV STAR. Aven om bullernivaerna

ar lagre an riktvardena kommer justeringen ocksa att innebéra en avsevard

minskning av 6verflygningar Over tatort, vilket ar efterstravansvart.

7.2.5.4 SID (VADIN/TOPLA) soderut fran bana 21
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Som en del av dversyn av flygvagar har Swedavia latit Luftfartsverket (nedan LFV)
utreda en alternativ geografisk dragning for det storsta trafikflodet fran Landvetter;
SID VADIN/ TOPLA fran bana 21. Bakgrunden till detta ar de inkomna synpunkter
fran samrad med bland annat berérd kommun och allmanhet samt dialog med
berorda boende i omradet. Ett nytt omrade som blev sarskilt berort av det nya
flygvagssystemet 2009, och vilket denna utredning omfattar, ar beldget cirka nio
kilometer sydvést om flygplatsen och bendmns Salvebo, dvs. Véstra delarna av
Sjobo, 6stra delarna av Ragdal samt andra gardar berdrs ocksa av aktuella
flygvéagar. De boende som engagerat sig i fragan om aktuella flygvagar kallar sig

for Salvebogruppen.

Omradet paverkas av tva utflygningsvagar fran bana 21; SID VADIN for trafik mot
Vésteuropa och SID TOPLA for trafik mot Central- och Osteuropa. Dessa tva SID

har en identisk geografisk dragning i aktuellt omrade, se Figur 8 nedan.

(8181501 - 7
s o Hindgs
N\ /

7/
Landvetter P,
; M&ndal flygplats ¢ -
& e

-

-

Satila

Ku@gsbacka

SID VADIN

SID TOPLA

Figur 8. SID VADIN och TOPLA frén bana 21. Inledningsvis har flygvagarna en gemensam
dragning som senare delas upp i tva spar.

De tva aktuella utflygningsvagarna fran bana 21 trafikeras av ca 40 % av all
avgaende trafik fran flygplatsen, inbegripet bada banriktningarna. Det motsvaras av
cirka 11 000 rorelser. Trafikflodet &r i sarklass storst, det nast storsta avgaende
flodet fran flygplatsen utgors av trafik fran bana 21 mot nordost (cirka halften sa

manga flygplan).
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| ett forslag beskriver boende i och kring Salvebo en éndring av SID TOPLA/
VADIN bana 21 dar bada flygvéagarna far en mer vastlig strackning. Forslaget gar ut
pa att avgaende trafik skulle folja en flygvag som under en langre stracka nyttjar det
omrade dar ankommande trafik befinner sig da bana 03 &r i bruk for landning;
omradet vid och sydvast om sjon Kroksjon . Effekten av forslaget skulle da kunna

bli att farre boende skulle exponeras for bullernivaer dverstigande 70 dBA.

Utifran styrande variabler har LFV:s flygvagskonstruktorer konstruerat ett forslag
baserat pa P-RNAV teknik och pa det internationella regelverket framtaget av
ICAOQ, Doc 8168.8. Det forslag som skapats kommer att medféra att avgaende
trafik flyttar vasterut fran nuvarande omrade. Den nya dragningen kommer dock
betyda att ett omrade som idag dverflygs relativt sillan av avgaende trafik, kommer
att dverflygas avsevart mer frekvent. Férandringen skulle inte medféra en
minskning av antal boende som &r bullerexponerade 6ver 70 dBA 3 ganger per
arsmedeldygn. En konsekvens av en justering ar att boende i Ryared, som i
dagslaget framst berdrs av landningar pa bana 03, dven skulle 6verflygas av starter
fran bana 21. Swedavia bedomer darfor att det inte finns skal for att férorda en
forandring av SID TOPLA/VADIN. Antal boende, paverkas inte vid justerad SID
21 TOPLA/VADIN jamfort med berdkningen for justering av SID 21 VADIN.

Pa fragan om hur bullersituationen runt Salvebo och Ryared skulle paverkas och
forandras om flygplanen skulle tillatas lamna en justerad SID 21 VADIN/TOPLA
vid maximal ljudniva 70 dBA pa marken har Swedavia svarat, att stérre delen av
flygtrafiken kan fa maojlighet att Iamna SID innan de passerar Salvebo och Ryared.
Framst turbopropellerflygplan och lattare jetflygplan kommer att hinna avvika och
darmed undvika 6verflygningar av Salvebo och Ryared. Tunga och mer bullrande
flygplanstyper far lamna SID forst strax innan de éverflyger Salvebo och Ryared,
varfor de inte hinner avvika fran SID sa att éverflygning dver Salvebo och Ryared
kan undvikas. Detta innebér att principen om att fa lamna SID inte paverkar
ljudnivaerna fran dessa sistnamnda flygplan i Salvebo och Ryared. Detta leder till

att andelen bullerhandelser ver 65 dBA inte minskar i ndgon storre utstrackning,
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men daremot innebar mojligheten att fa Iamna SID en minskad koncentration dver

Salvebo da det blir farre dverflygningar vid lagre bullernivaer.

7.2.5.5 SID (LABAN 2J) nordost fran bana 21, Sodra sparet

I samband med inférandet av det nya flygvégssystemet i januari 2009 flyttades
flygvagen for avgaende jettrafik fran bana 21 mot destinationer nordost om
Landvetter flygplats (bland annat Stockholm, Helsingfors) till ett mer sydligt lage.
Vid denna forandring var det bulleralstringen fran flygplanet MD80 som avgjorde
hur stor den totala bullerutbredningen blev. Med héansyn till att MD8O0 &r pa vag att
fasas ut kommer en annan flygplanstyp, Boeing 737, att avgora bullerutbredningen i
framtiden. Swedavia bedémde att det fanns anledning till 6versyn av mojligheten att
forkorta befintlig flygvag for att minska utslappen av koldioxid. Idag finns
mojlighet att lamna SID dag/kvéll efter passage av 6 500 fot (2 000 m). Foér SID
mot nordost (LABAN) fran bana 21 galler en restriktion att jetflygplan maste
passera 10 000 fot (3 050 m) innan de tillats Iamna SID, se Figur 9 nedan.

o

Landvetter 7
flygplats
T

Figur 9. SID LABAN fran bana 21 med sarskild restriktion dag/kvall

Swedavia har studerat mojligheten att forkorta flygvagen och utfort bullerberakning
av befintlig flygvég och en forkortad flygvag som efterliknar den flygvag som fanns
fore inférandet av det nya flygvagssystemet. For befintligt flygvéagssystem med en
trafikvolym pa 120 000 rorelser riskerar antalet exponerade boende inom



52

VANERSBORGS TINGSRATT DOM M 1030-13
Mark- och miljddomstolen 2015-06-17

bullerkurvan 70 dBA tre ggr/arsmedeldygn att bli nagot fler vid en forkortad
flygvég jamfort med sokt alternativ med eller utan kurvade inflygningar. Den
kortare flygvégslangden bedéms kunna minska utslappen av koldioxid med ca 1
300 ton jamfort med nuvarande flygvégssystem. Med hansyn till att antalet personer
bosatta inom omrade dér riktvardet dverskrids riskerar att 6ka nagot bedéms en

forandring av flygvéagen inte motiverad, varfor detta alternativ inte utretts vidare.

8 VATTENVERKSAMHET
Ansokan omfattar tillstand att utoka de tre befintliga dagvattendammarna
(dammanlaggningen) till en yta om cirka 5,5 ha genom att hdja in och utlopp i

respektive damm.

Syftet med atgarderna ar att 6ka kapaciteten och uppehallistiden i den befintliga
dammanldggningen som omhéandertar flygplatsens dagvatten genom att 6ka
volymen i dammarna och da dven dammarnas areal. Atgarderna innebar att
dammarnas totala yta utékas fran cirka 49 000 m? till cirka 55 000 m? och att

den totala volymen 6kas fran cirka 42 000 m?® till cirka 50 000 m>. Atgéarderna
innebér att inlopps- och utloppsror i respektive damm forlangs vilket ger en stérre
volym i dammarna. Atgérden berédknas kosta cirka 20 000 kr och kommer i sin
helhet att utféras inom fastighet 4gd av Swedavia. Dammanléggningens funktion i
verksamhetens dagvattensystem framgar nedan av redovisningen av flygplatsens

dagvattensystem.

9 MILJOPAVERKAN

9.1.1 Bevakning av bullersituationen

Né&ra Goteborg Landvetter Airport ar flygtrafiken en dominerande kélla till buller.
Swedavia sammanstéller varje kvartal data fran flygvagsuppfoljningssystemet
ANOMS kompletterat med statistik fran faktureringssystemet TRISS for jamforelse

mot géllande villkor avseende flygvégar. Villkoren galler hur val flygtrafiken foljer
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SID/STAR-systemet, samt bananvéndningen. Detta material kan bl.a. anvandas vid
uppfoljning av klagomal och fragor fran allmanheten. Ett klagomal eller en
synpunkt registreras geografiskt och utifran fragestéallning. Under perioden maj
2011 - april 2012 tog flygplatsen emot ca 40 konkreta forfragningar pa starter och
landningar som kunde harroras till flygplatsen. Klagomal pa ankommande trafik
harror i huvudsak fran den raka inflygningsvagen fran Tollered for landning pa bana
21, samt nagra spridda vid inflygning séderifran for landning pa bana 03. Néar det
galler avgaende trafik ar klagomalen i huvudsak koncentrerade kring

utflygningsvagarna nara flygplatsen.

9.1.2 Bullerberakningar och analyser

Flygbullerberdkningarna foljer det kvalitetssakringsdokument som &r framtaget i
oktober 2011 av Naturvardsverket, Transportstyrelsen och Férsvarsmakten.
Bullerkurvorna &r framtagna med hjalp av berékningsverktyget INM 7.0c vars
underliggande teori 6verensstammer med den metodbeskrivning som redovisas i
ECAC dokument 29.

En detaljerad topografisk modell av flygplatsens omgivningar nyttjas for att

noggrant berakna avstand mellan mark och flygplan. I berakningarna anvéands
standardprofiler for start- och landningsprocedurer for respektive flygplanstyp.
Endast buller fran operationer i luften och pa start- och landningsbanan ingar i

berékningarna. Buller fran taxning, motorprovkoérning och liknande ingar alltsa inte.

9.1.2.1 Gruppering av flygplansflottan

For att mojliggora en uppskattning av bulleremissioner fran den sokta verksamheten
maste den prognostiserade flygtrafiken fordelas pa olika flygplanstyper vilka har

olika bulleregenskaper. Syftet ar att kategorisera flygplanen i grupper.

9.1.2.1.1 Gruppering efter vikt
Prognosen for antal flygrorelser tas fram i bullerklasser, med ett antagande om

dimensionerande flygplanstyp per viktklass, dar t.ex. Boeing 737NG ersétter den
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utfasade MD80-serien. | scenariot med ett regionalt nav forvéntas en stérre andel av

6kningen ske inom de mindre viktklasserna.

| Tabell 8 nedan redovisas flygplansflottan som trafikerade Goteborg Landvetter
Airport ar 2010 samt den forvantade flygplansflottan for ett regionalt nav och 120
000 flygrorelser 2038 grupperade i olika kategorier inom olika bullerspann och
passagerarkapacitet. Det bor noteras att detta & en bedémning och inte en exakt
redovisning av vilka flygplanstyper som kommer att trafikera flygplatsen och i
vilken omfattning. Inom varje grupp har som utgangspunkt ett karakteristiskt och
vanligt forekommande flygplan valts som representant for berakning av
bulleremissioner. Hansyn i bullerberékningarna tas till exempelvis vilka
flygplanstyper som ar pa vag att fasas ut och vilka som ar pa vag in som erséttare,
det vill saga flygbolagens planering. Referensbullernivan (dar man tittar pa
motortyp, antal motorer, startvikt och liknande) som anvands ar maximal ljudniva
70 dBA. For bullerberakningarna anvands berdkningsmodellen INM version 7.0b
med tillhérande databas. Modellen i INM baseras pa den metod for
flygbullerberékning som definieras i ECAC Doc 29 v.3. Denna metod ska enligt en
Overenskommelse om Kvalitetssékring av flygbullerberakningar mellan

Transportstyrelsen, Naturvardsverket och Forsvarsmakten tillampas i Sverige.

Dagens trafik Regionalt nav Prognos
Flygplanstyp Flygplanstyp Flygplanstyp
Grupp MTOW . som INM-typ som INM-typ som INM-typ
(ton) passagerare
representant representant representant
1: Propeller | 0-70 2-90 SAAB 340 SF340 SAAB 340 SF340 Dash Q400 SF340
2 0-29 50-56 Embraer 145 | EMB145 Embraer 145 EMB145 | Embraer 145 EMB145
30-39 Embraer 170 GV Bombardier CS
3 70 BAE 146 300 | BAE300 - CRJ9-ER
40-49 BAE 146 300 BAE300 Serie
4 50-119 162-189 |Boeing 737-800| 737800 | Boeing 737-800 | 737800 | Boeing 737-800 | 737800
5 120-249 | 295-335 Ag&fm A330-301 | Airbus A330-301 | A330-301 | Airbus A330-301 | A330-301
6 Over250 | 416-524 |Boeing 747-400 | 747400 | Boeing 747-400 | 747400 Boeing B748 A380
. MeDonnell
7: MD80 63-70 162 - 172 Douglas MD-82 MDa2

Tabell 8. Grupperade flygplanstyper efter vikt i ton och passagerarkapacitet, med undantag av
flygplansgruppen MD80 och propellerflygplan som har sina egna grupper. INM-typ &r bendmning
p& den flygplanstyp som anvénds for berakning i INM. MTOW? avser Maximum Take-Off Weight

McDonnell Douglas MD-80 bullrar och ger mer utslapp till luft under

startproceduren &n alla andra flygplanstyper i sitt viktsspann och hanteras darfor
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separat. Enligt Svedavia bor flygplanet MD80 enligt prognosen vara utfasad senast
ar 2015 och darfor aterfinns denna flygplanstyp i en egen grupp som ger utslag
endast for basaret (2010). Alimanflyg, dit helikopter och sma propellerflygplan hér,
ingar i grupp 1 i berakningarna. Detta dverskattar allmanflygets inflytande eftersom
den flygplanstyp som representerar gruppen, Saab 340, & mycket mer bullrig an

den genomsnittliga helikoptern eller enmotoriga propellerflygplanet.

9.1.2.1.2 Antal rorelser per flygplansgrupp — nollalternativ 1 och sokt trafikvolym

Av ansokans miljokonsekvensbeskrivning framgar en detaljerad beskrivning av
jamforelser mellan olika trafikfall som avser fordelning av antal rorelser pa bana 03
respektive 21 vid berdkning av sokt trafikvolym, regionalt nav och bada nollalterna-
tiven (Loch 2). Utover antal rorelser for varje trafikfall for dag, kvall och natt
fordelad per bana 03 respektive 21 redovisas daven andel rorelser per flygplansgrupp
och flygplansrepresentant, avrundat till hela procentenheter. For nollalternativ 1 (80
000 flygrorelser och den prognos som gjordes ar 2005 i mal M118-01) respektive
sokt trafikvolym (Tabell 9 och 10) redovisas foljande berékningsunderlag fordelad
per flygplanskategori (representant). Verksamhet med fullt utnyttjande av den
tillstandsgivna trafikvolymen ar referens for jamforelser av miljokonsekvenser fran

den sokta verksamheten.

Flygplansgrupp Flygplansrepresentant Andel
Mellanstora tvamotoriga 737-800 46%
jetflygplan, 30-119 ton

Storre fyrmotoriga 747-200 2%
jetflygplan, = 250 ton

Stadrre tvamotoriga A330-343 1%
jetflygplan, 120-249 ton

Mindre tvamotoriga EMB-145  39%

jetflygplan, < 29 ton

Mellanstora tvamotoriga MD82 12%
jetflygplan, MD

Tabell 9. Andel flygrorelser per flygplansgrupp, trafikfall nollalternativ 1 (80 000 rorelser),
avrundat till hela procentenheter

Sokt trafikvolym (120 000 flygrorelser) avser trafikfall som &r framtaget med
dagens kunskap om banférdelning, stage length och forvantad teknikutveckling

sasom RNP-AR flygvagar. For sokt alternativ ar det inte mojligt att veta exakt hur
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antal flygrorelser kan komma att férdelas per dygn, per bana och flygvég. Detta
varierar 6ver tid beroende pa vader, vind och den aktuella trafiksituationen. Det
beddmda maximala trafikfallet bedoms dock i huvudsak spegla situationen Gver tid.

Flygplansgrupp Flygplansrepresentant Andel

Mellanstora tvamotoriga

[+ 7
jetflygplan, 50-119 ton 737-800 43%

Storre tvamotoriga

_ 1 o
jetflygplan, 120-249 ton A330-301 2%

Mindre tvamotoriga

oF
jetflygplan, 30-49 ton CRIGER  34%

Mindre tvamotoriga
Jetflygplan, < 29 ton

Propeller SF-340 9%

EMB-145 10%

Stora fyrmotoriga

4 o/
jetflygptan A380-841 1%

Tabell 10. Andel flygrorelser per flygplansgrupp, trafikfall sokt alternativ (120 000 rérelser),
avrundat till hela procentenheter.

9.1.2.1.3 Gruppering baserad pa EPNL-nivaer

Betraffande komplettering av ansékan med EPNdB-varden som underlag for
grupperingen av flygplan i bullergrupper bildgger Swedavia en utredning med
redovisning av EPNdB-varden for de flygplanstyper som ingar i varje viktgrupp
samt anfor foljande. | de bullerberékningar som har genomforts infor ansokan har
flygplanen grupperats efter vikt och darefter har den flygplanstyp valts som bést
representerar flygplanen i respektive grupp. Den nu gjorda utredningen visar
sammanfattningsvis att gruppindelning baserad pa vikt ungefarligen
overensstammer med flygplanens EPNL-nivaer. Swedavia vidhaller att en
gruppindelning baserad pa vikt ar lampligare an en gruppindelning baserad pa
EPNL-nivaer. En gruppindelning strikt baserad pa EPNL &r inte lamplig att anvanda
eftersom de prognoser som tas fram for framtida trafikfall bl. a. innehaller
information om antal passagerare per flygrorelse och utifran det ar det enkelt att
rakna ut ungefarlig vikt. Darfor lampar det mattet sig val for en gruppindelning. Att
samma metod ocksa anvénds for dagens trafiksituation ger att de olika

berdkningarna kan jamforas.

9.1.2.2 Bulleranalyser — antal exponerade boende, skol- och vardbyggnader
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Berékning av flygbuller och beskrivning av hélso- och miljékonsekvenser sker
primart for den flygbullerspridning som orsakas av den sokta trafikvolymen
omkring ar 2038. Tillstandsgiven trafikvolym nollalternativ 1 avser 80 000 rorelser
ar 2012. Syftet med redovisningen &r att belysa bullerexponeringen i flygplatsens
narhet for de olika trafikfallen. Redovisningen ska dven vara ett underlag for en

bedémning av behovet av bullerskyddsatgarder.

9.1.2.2.1 Flygbullernivader FBN 55 dBA

Nedan redovisas antalet exponerade boende samt skol- och vardbyggnader som
berdrs av flygbullernivaer FBN 55 dBA for sokt alternativ, nollalternativ 1 och
nuldget (2010).

FBN Sokt alternativ Noll Nulaget (2010)
55 dB(A) alternativ 1*

Antal boende 590 530 410
Skolbyggnader 2 2 2
Vardbyggnader 4 1 0

* FBN far nolialternativ 1 avser FBNay s0m har en annan dygnsfrdelning.

Jamfort med den tillstandsgivna trafikvolymen i nollalternativ 1 6kar antalet
exponerade boende med ca 60 st. Inga fler skolbyggnader berdrs av sokt alternativ,
bada ovan angivna byggnader tillhér Harrydaskolan. Tre tillkommande
vardbyggnader berdrs jamfort med tillstandsgiven trafikvolym. Av dessa &r det
endast en som anvands som vardbyggnad, varfor bedomning av halsorisker
grundats pa en tillkommande vardbyggnad. Skillnaden i exponering bedéms bero pa
den 6kade trafikvolymen. Ingen tatort tillkommer eller faller bort inom respektive

kurvas utbredning.

9.1.2.2.2 Ekvivalent ljudniva Lnign

Nedan redovisas antalet exponerade boende samt skol- och vardbyggnader som
berérs av ekvivalent ljudniva Lnigy Over 45 dBA for sokt alternativ, nollalternativ 1

(tillstandsgiven volym) och nuléaget (2010).
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Luigne 45 dB(A) Sokt alternativ Noll Nulédget (2010)
alternativ 1
Antal boende 690 540 450
Skolbyggnader 2 2 2
Vardbyggnader 4 4 0

Jamfort med den tillstandsgivna trafikvolymen i nollalternativ 1 6kar antalet
exponerade boende med 150 st. Inga fler skol- eller vardbyggnader berdrs av sokt
alternativ jamfort med tillstandsgiven trafikvolym. Skillnaden i exponering mellan
nulaget och sokt alternativ bedéms bero pa den okade trafikvolymen. Ingen tatort

tillkommer eller faller bort inom respektive kurvas utbredning.

9.1.2.2.3 Maximal ljudniva

Nedan redovisas antalet exponerade boende samt skol- och vardbyggnader som
berdrs av 70 dBA minst tre ganger per arsmedeldygn for sokt alternativ,

nollalternativ 1 och nuléget (2010).

70 dB(A) Sokt alternativ Noll Nuldget (2010)
3 ggr/AMD alternativ 1

Antal boende 1400 1700 1400
Skolbyggnader 2 2 2
Vardbyggnader 6 5 6

Jamfort med den tillstdndsgivna trafikvolymen i nollalternativ 1 minskar antalet
exponerade boende med ca 300. Jamfort med alla 6vriga undersokta alternativ ar
antalet exponerade lika manga. Inga fler skolbyggnader berdrs av sokt alternativ,
bada ovan angivna byggnader tillhér Harrydaskolan. En tillkommande vardbyggnad
berdrs jamfort med tillstandsgiven trafikvolym, men denna berérs redan i nulaget

pga. forandringar i banférdelning och destinationer.

9.1.2.2.4 Maximal ljudniva éver 70 dBA nattetid

Nedan redovisas antal boende och skol- och vardbyggnader som berérs av
maximala ljudnivaer éver 70 dBA minst tre ganger per natt minst 150 natter per ar

for sokt alternativ, nollalternativ 1 och nuldge (2010).
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Sokt . Nulaget
Trafikfall alternativ Nollalternativ 1 (2010)
Antal boende 760 460 340
Skolbyggnader 2 2 2
Vardbyggnader 5 4 1

Antalet boende som beraknas exponeras for maximala ljudnivaer nattetid éver 70

dBA okar i sokt alternativ jamfort med nollalternativ 1 och nuldget. Férutom i

Harryda utsatts for maximala ljudnivaer nattetid 6ver 70 dBA &ven boende norr om

Harryda samt boende i Buaras och Vrestaby soder om flygplatsen. Jamfort med

nulaget (2010) breddas saledes bullerkurvan norr om flygplatsen, dvs. tillkom-

mande bebyggelse finns véster och dster om Harryda. Byggnader som berdrs av

maximal ljudniva minst tre ganger per natt under minst 150 natter per ar omfattas

normalt av program for bullerreducerande atgarder.

9.1.2.2.5 Sammanfattning boende — olika trafikfall

Flygbullerniva FBN
>55 dBA

Sokt alternativ berdér 590 boende i Harryda och pa
landsbygden.

Jamfort med tillstdndsgiven bullerkurva enligt nollalternativ 1:

>55 dBA
>55 dBA

Jamfort med nuldget (2010):
>55 dBA
>55 dBA

Sokt alternativ beror 60 fler boende.
Sokt alternativ berdr tva mindre nya glesbebyggda
omraden i norr och i soder.

Sokt alternativ ber6r 180 fler boende.
Sokt alternativ berdr tva nya glesbebyggda omraden i
norr och i soder.

Ekvivalent ljudniva nattetid Lnignt

>45 dBA

Sokt alternativ berdér 690 boende i Harryda och pa
landsbygden.

Jamfort med tillstdndsgiven bullerkurva enligt nollalternativ 1 respektive 2:

>45 dBA
>45 dBA

Jamfoért med nuléget (2010):
>45 dBA
>45 dBA

Sokt alternativ beror 150 respektive 180 fler boende.
Sokt alternativ beror tva mindre nya glesbebyggda
omraden i norr och i soder.

Sokt alternativ ber6r 240 fler boende.
Sokt alternativ beror tva nya glesbebyggda omraden i
norr och i soder.
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Maximal ljudniva 3ggr/AMD
>70 dBA Sokt alternativ berdr 1 400 boende i bland annat
Harryda, Rya, Salvebo, Buaras och Vrestaby berors
minst tre ganger per arsmedeldygn.
Jamfort med tillstdndsgiven bullerkurva enligt nollalternativ 1 och 2:
>70 dBA Sokt alternativ beror 300 farre respektive lika manga
boende minst tre ganger per arsmedeldygn.
Jamfort med nuldget (2010):
>70 dBA Sokt alternativ beror lika manga boende minst tre
ganger per arsmedeldygn.

9.1.2.3 Analys av sokta och utredda flygvagar ur bullersynpunkt

Flygvagars dragning och dess tillampning kan bidra till att buller fran flygplan
fordelas pa ett for omgivningen efterstravansvart satt. Vidare kan tillampning av
flygvéagar anpassas sa att det skapas ckade bullerhansyn nattetid. Flygvagars
alternativa utformningar har utretts med fokus pa sokt trafikvolym. For mer
detaljerad beskrivning av forandringarna hanvisas till avsnitt7.2.5, medan nedan
aterges kortfattat Swedavias slutsatser avseende dessa flygvagars konsekvenser ur
bullersynpunkt. Sammanfattningsvis bedémer Swedavia att de foreslagna
forandringarna innebar ingen till mycket liten paverkan pa bullerkurvorna jamfort

med om inga forandringar gors.

9.1.2.3.1 Mojlighet att lamna SID

Vad betraffar mgjlighet att Iamna SID vid maximal ljudniva 70 dBA pa mark bor
flygplansflottan grupperas och den mest bullriga flygplanstypen i respektive grupp
representera sin grupp och bor bestamma nér de flygplanstyper som ingar i gruppen
kan lamna SID. Kan det inte bestdammas vilken grupp en viss flygplanstyp tillhor
anvands forslagsvis den mest bullriga gruppen. Pa sa satt sakerstalls att inget
flygplan lamnar SID innan den beraknade bullernivan i markplanet understiger 70
dBA. Flygplan med hdg bulleremission, sa som exempelvis MD80-serien, kan da
komma att félja SID langre och flygplan med Iag bulleremission och battre

stigprestanda kan fa mojlighet att Iamna SID tidigare.

Den praktiska tillampningen och detaljerna kring forfarandet behdver utarbetas
tillsammans med flygtrafikledningen och férankras hos tillsynsmyndigheten.

Indelningen bor 1ampligen bestdmmas i flygplatsens kontrollprogram och bor inom
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ramen for kontrollprogrammet kunna éndras 6ver tid. Samtliga redovisade
bullerkurvor for riktvardena FBN 55 dBA och maximal ljudniva 70 dBA i ansokan
paverkas inte av mojligheten att lamna SID vid 70 dBA vid nuvarande och inte

heller vid sokt trafikvolym vid Géteborg Landvetter Airport.

9.1.2.3.2 RNP-AR-procedurer

Effekten av RNP-AR procedurer (kurvade inflygningar) har beréknats med
beaktande av landningsbullret fran de flygplanstyper som ar grupprepresentanter for
de nya kurvade flygvagarna. Resultaten fran de mest bullrande flygplanstyperna har
visat att i stort sett blir det sma skillnader i bullerkurvornas utseende och antalet
bullerexponerade boende mellan sokt trafikvolym med nuvarande inflygningsvéagar
och sokt trafikvolym med kurvade inflygningsvégar. Erfarenhetsmassigt foljer de
kurvade inflygningarna den dragna flygvégen mycket exakt, vilket innebér att

spridningen langs den kurvade inflygningen blir minimal.

Nya glest befolkade omraden nordost, sydvast och sydost om flygplatsen kommer
att overflygas men pa bullernivaer understigande géllande riktvarden. Swedavia
ansoker om tillstand till att fa genomfdra kurvade inflygningar hela dygnet, varfor

bolaget inte redovisar miljokonsekvenserna av begransningar nattetid.

9.1.2.3.3 Justering av P-RNAV STAR

Awven effekten av justering av P-RNAV STAR bana 21 har beraknats med
beaktande av landningsbullret fran de mest bullrande flygplanstyperna B747-400
och A380. Enligt berakningarna kan bullerkurvan for 70 dBA inte paverkas av de
nya dragningarna. Flygplanstypen B747-400, som &r den bullrigaste vid landning,
har en bullerkurva som precis stracker sig ut till den punkt dar inflygningsvdgarna
mots och bullerkurvan for maximal ljudniva paverkas darmed ytterst marginellt.
Denna flygplanstyp kommer att fasas ut till forman for tystare flygplan sasom
B747-800, vilket annu tydligare visar pa att dessa foreslagna forandringar inte
kommer att paverka de redovisade bullerkurvorna runt flygplatsen. Eftersom
bullerkurvan for FBN 55 dBA ar mindre &n kurvan for 3:e hdgsta maximala

ljudniva under ett arsmedeldygn, 70 dBA, paverkas inte heller FBN 55 dBA kurvan.
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9.1.2.3.4 SID 21 VADIN/TOPLA

For att utreda en minskning av bullerbelastning vid Salvebo har en alternativ
dragning av SID 21 VADIN tagits fram av LFV. Bullerberékningar har genomforts
for sokt trafikvolym dér alla rorelser fran dagens VADIN har flyttats till den
alternativa VADIN. Slutsatsen &r att kurvorna for berdkningarna FBN 55 dBA och
maximal ljudniva 70 dBA tre ganger per arsmedeldygn paverkas lite av andringen
av flygvéagen. Vad galler antalet bullerexponerade boende sa blir det inte nagra
signifikanta forandringar for bullernivaerna FBN 55 dBA och maximal ljudniva 70
dBA tre ganger per arsmedeldygn. Som ett ytterlighetsfall har ocksa en berakning
utforts dar all trafik langs SID 21 TOPLA flyttades till den nya flygvégen, men den
utredda justeringen beddéms inte fa ndgra samlade positiva konsekvenser. Swedavia

foreslar darfor ingen forandring av denna flygvag.

9.1.2.35 SID 21 LABAN

En utredning av en kortare SID 21 LABAN har genomforts for att undersoka
mojligheten att forkorta flygvagen, for att spara bransle och darmed utsléapp till luft.
Den utredda dragningen av flygvégen befinner sig langre norrut. Av kurvorna for
FBN 55 dBA for sokt trafikvolym framgar att justeringen av SID 21 LABAN skulle
medfora en liten utbuktning rakt séder om flygplatsen. Antalet exponerade boende
inom bullerkurvan skulle vara nagot farre an sokt trafikvolym utan forandringen av
LABAN.

| ans6kan redovisas dven kurvorna for maximal ljudniva 70 dBA minst tre ganger
per arsmedeldygn for sokt trafikvolym med de olika utredda alternativa
flygvagarna. Av bullerkurvan framgar att justeringen av SID 21 LABAN skulle
medfdra en stor forandring dar kurvan far ett nytt utseende rakt soder om
flygplatsen. Antalet bullerexponerade boende riskerar att bli nagot fler jamfort med
den nuvarande dragningen av LABAN vilket beror pa att det tillkommer fler boende

an det faller bort nar bullerkurvan andrar form.

9.1.3 Konsekvenser av buller

Buller definieras som oonskat ljud och paverkar manniskor olika beroende pa typ av

buller, styrka, frekvens, hur det varierar 6ver tiden och vid vilken tid pa dygnet det
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forekommer. | naturomraden déar tystnad forvantas kan buller upplevas som mer
storande an samma bullerniva i en tatort. De vanligaste effekterna av buller ar

samtalsstorningar, somnstorningar och effekter pa vila och avkoppling.

Flygbuller bestar framst av aerodynamiskt buller och motorbuller och dess
omfattning beror pa en rad omgivningsfaktorer som t.ex. topografi, bebyggelse,

vader- och vindforhallanden.

9.1.3.1 Beddmda héalsorisker av verksamheten vid Goteborg Landvetter Airport

Swedavia har infor tillstandsprovning av Géteborg Landvetter Airport latit Gosta
Bluhm, med.dr. Docent i miljomedicin vid Karolinska institutet, utreda halsorisker
relaterade till flygbuller (G Bluhm, 2013). Utredningen avser flygbuller fran
verksamheten i sokt alternativ jamfort med nollalternativ 1 och har kompletterats
bl.a. med uppskattning av antal boende som skulle kunna kénna sig mycket stérda

och sémnstorda till foljd av ytterligare trafikfall.

9.1.3.1.1 Upplevd storning

Utgaende fran redovisade exponeringsforhallanden drar Gosta Bluhm i sin rapport
slutsatsen att ca 130 vuxna personer skulle kunna anse sig vara mycket storda av
flygbuller vid FBN-exponering enligt géllande tillstand (nollalternativ 1). Aven
barn kan uppleva sig storda dven om detta sker i mindre utstrackning. Utgaende fran
prognosen for sokt verksamhet har antalet vuxna personer som anser sig storda
bedémts kunna uppga till ca 150, dvs. nagot fler an i uppskattningen for géllande
tillstand. Uppskattningarna bygger pa vetenskapligt framtagna matematiska

funktioner.

9.1.3.1.2 Risk for sdmnstérning

Utgaende fran redovisade exponeringsforhallanden skriver Gosta Bluhm att
maxnivaer och nattvarden &r av storre betydelse nar det galler somnproblem.
Forekomsten av somnproblem relaterat till buller bygger i huvudsak pa
sjalvuppskattad sémnstorning registrerat i enkatundersokningar. Det ar svart att
gora en generell skattning av den verkliga omfattningen da sambandet med

trafikbullernivaer och upplevda somnproblem kan vara svagare i sadana studier an
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for stérningsupplevelser. Nagon 6kad somnproblematik relaterad till maxnivaer kan
inte forvantas vid Goteborg Landvetter Airport, sarskilt da antalet exponerade
minskar i sokt alternativ jamfort med géllande tillstand och bullerreduceringen

inomhus gradvis har forbéttrats.

Betraffande Lnign: -nivaer kommer fler boende att bli exponerade enligt prognosen.
Storningsgraden ar dock inte sarskilt hog och Gosta Bluhm uppskattar att ett
sextiotal personer skulle kunna uppleva sig vara mycket somnstorda jamfort med ca
45 i nollalternativet. Berakningarna grundas pa vetenskapligt framtagna

matematiska funktioner.

9.1.3.1.3 Inlarning

Ett par skolor kommer i den sokta verksamheten liksom vid géllande tillstand att
exponeras Over FBN-riktvardet for ekvivalent ljudniva pa 55 dBA. Betraffande
vardlokaler blir det i bagge fallen en byggnad dar detta riktvéarde kan dverskridas.
Maximal ljudniva 6ver 70 dBA forekommer enbart vid en vardlokal i bada
alternativen. Gosta Bluhm konstaterar att inlarningsproblem sékert kan férekomma
men situationen blir inte samre &n i nuldget. Han noterar &ven att inomhus genererat

buller i skolsalar uppfattas vara det viktigaste stoérningsproblemet enligt elevenkater.

9.1.3.1.4 Hjart- och karlsjukdomar

Enligt Gosta Bluhms rapport visar utforda internationella undersékningar att boende
i aldern 45-70 ar som exponeras for flygbullernivaer FBN pa minst 50 dBA riskerar
att fa hogt blodtryck pa grund av flygbuller. Hogt blodtryck forekommer normalt
hos ca 40 procent i detta aldersintervall och av totalantalet bullerexponerade runt
Goteborg Landvetter Airport ingar ca 30 procent i detta aldersspann (dér totalt antal

bullerexponerade berdknas andel vuxna generellt till 73,5 procent).

I rapporten genomforda berékningar visar foljande (ej avrundade antal): Eftersom
1 653 personer kring flygplatsen enligt nollalternativ 1 exponeras for > 50 dBA
FBN borde alltsa normalt ca 145 personer ha diagnosen hogt blodtryck enligt

nollalternativ 1. Med samma forutsattningar berdknas ca 170 personer normalt ha
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diagnosen hogt blodtryck enligt sokt alternativ, da 1 899 personer bedéms
exponeras for

> 50 dBA FBN i detta alternativ. Riskokning till foljd av flygbullerexponering ar
mattlig och bedoms uppga till ca 13 procent per 10 dBA stegring i bada
alternativen. Mot denna bakgrund bedéms exponeringen kunna medfdra hogst 1

nytillkommet fall i det sokta alternativet.

En slutsats i Gosta Bluhms utredning &r att inga allvarliga hjart-karleffekter kan
forvantas. Att utsattas for maximal ljudniva éver 45 dBA mer an fem ganger per
natt i sovrummet bor endast ske i undantagsfall. Denna risk torde till storsta delen

kunna undvikas genom de bullerisoleringsatgarder som vidtas.

9.1.3.1.5 Rekreation

Gosta Bluhm beskriver i utredningen att mojligheter till vistelse i tysta
naturomraden &r en viktig stressforebyggande faktor. Kring flygplatsen finns stora
natur- och friluftsomraden, varav Harskogen norr om flygplatsen ar utpekad som
riksintresse for friluftsliv. Delar av omradet &r redan idag paverkat av trafikbuller
fran bl.a. vag och flyg och den sokta verksamheten forvantas inte medféra nagon
storre 6kning av bullerexponeringen i omradet. Gosta Bluhm drar slutsatsen att sokt
verksamhet inte bedoms medféra nagra stérre problem ur folkhalsosynvinkel. Den
storsta delen av Harskogen beddms efter genomforda bullerberdkningar inte komma
att beroras for FBN > 50 dBA.

9.1.3.2 Uppskattat antal boende som skulle kunna kdnna sig mycket stdrda/ somnstorda

av flygbuller vid olika trafikfallen

Till foljd av lansstyrelsens kompletteringsénskemal har Swedavia (i Tabell 11 och
Tabell 12 nedan) redovisat en sammanstélining av uppskattat antal boende som
skulle kunna kanna sig mycket storda av flygbuller respektive som kan uppleva sig
vara mycket somnstorda av flygbuller vid de olika trafikfallen. Uppgifter kommer
fran rapporten ”Miljomedicinsk beddmning av halsorisker relaterade till flygbuller i
samband med ny tillstdndsprovning av Goteborg Landvetter Airport” och dess

komplettering. De generella slutsatserna av den miljomedicinska beddmningen &r
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att flygbuller vid sokt verksamhet kan medfdra en viss 6kning av stérningsgraden

jamfort med de andra berdknade trafikfallen.

N (Antal mycket storda)
FBN Sokt verksamhet Nuldge 2010 Nollalternativl - | Nollalternativ 2-
FBNgy FBN gy Gillande tillstdnd | 2038 FBNgy
50-54 72 29 62 38
55-59 34 33 37 33
260 42 19 28 23
Totalt 148 81 127 94

Tabell 11. Antalet mycket storda av flygbuller i den vuxna befolkningen kring Géteborg

Landvetter Airport

N (Antal somnstorda)

Lnight dBA

Sokt verksamhet

Nuldge 2010

Nollalternativ 1-
Gillande tillstand

Nollalternativ 2-
2038

40-44

23

13

18

17

45-49

14

11

12

11

>50

19

13

13

Totalt

56

33

43

41

Tabell 12. Antalet mycket somnstérda av flygbuller i den vuxna befolkningen kring
Goteborg Landvetter Airport

Berdkningarna av antalet stérda paverkas inte av huruvida Swedavia isolerar

berérda byggnader eller inte eftersom de berédkningar som ligger till grund for de

miljomedicinska studierna grundar sig pa utomhusnivaer. Boende i de byggnader

som far bullerskyddsatgérder kan antas bli mindre storda nar de vistas inomhus men

det framgar inte av resultaten av de miljomedicinska studierna.

Beddmningarna av antalet storda i de miljomedicinska studierna grundar sig pa

ljudnivaer fran FBN 50 dBA och uppat. | nulaget bedoms 52 personer som

exponeras for bullernivaer om FBN 55 dBA eller hogre vara mycket storda. | sokt

verksamhet beddms 76 personer som exponeras for FBN 55 dBA eller hogre vara
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mycket stérda. Byggnader som exponeras for FBN 55 dBA eller daréver har, for det
fall forutsattningarna i befintligt villkor U2 har varit uppfyllda, erbjudits

isoleringsatgarder i enlighet med villkoret.

Enligt den miljomedicinska bedomningen bedéms i nuléget 29 personer som
exponeras for bullernivaer under FBN 55 dBA vara mycket storda. | sokt
verksamhet bedoms 72 personer vara mycket storda vid motsvarande bullerniva. |
takt med att trafiken 6kar kommer det omrade som exponeras for minst tre
handelser Gver 70 dBA under minst 150 natter per ar att delvis dverlappa det
omrade som exponeras for FBN 55 dBA. Det innebér att vissa av dessa 72 personer

pa sikt kommer att omfattas av villkorsforslag 7.

9.1.3.3 Hur dverflygningarna paverkar boende som tidigare inte varit utsatta for flygbuller

i samma grad

Utifran ett miljomedicinskt perspektiv forvantas mojligheten att kunna fa lamna
SID inte ha nagra effekter pa boende runt flygplatsen. Somnstorningar, som
analyseras utifran resultat av berédkningar av Lnignt, kan inte paverkas da méjligheten
att lamna SID inte kommer att tillatas nattetid. VVad géller upplevd stérning, som
analyseras utifran resultat av berakningar av FBN, forvantas inga forandringar ske
efter-som bullerkurvorna fér FBN 55 dBA och hogre nivaer inte paverkas av
mojligheten att lamna SID. Den enda potentiella paverkan som kan forvantas ar for
FBN 50 dBA och da i en mycket marginell utstrackning. P4 samma satt som for
upplevd storning forvéntas inte antalet uppskattade nytillkomna fall av hogt

blodtryck férandras.

9.1.3.4 Beddmd paverkan pa natur-, kultur- och fritidsomréden

Omraden som é&r av riksintresse for friluftslivet bedoms som helhet ha sadana
rekreationsvarden att tystnaden ska varnas. Natur-, kultur- och friluftsomraden i
flygplatsens omgivningar paverkas av flygbuller. Inom flygplatsens paverkans-
omrade finns fem omraden som ar av riksintresse for friluftslivet namligen

Harskogen, Delsjoomradet, Harskogen-Delsjoomradet, Sandsjobacka samt Lygnern
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och Storans dalgang. Det stora Harskogenomradet som ar belaget norr om
flygplatsen bestar av tva delomraden; Harskogen och Harskogen-Delsjoomradet.
Vid sokt trafikvolym beraknas flygbullerpaverkan inom delar av dessa omraden att
ligga pa FBN 55-60 dBA. Dessa omraden ar redan idag paverkade av saval
flygbuller pa FBN 55-60 dBA som buller fran en genomfartsvag varfor skillnaden i
bullerniva bedéms upplevas som liten. Den stérre delen av Harskogenomradet
forvantas dock inte beréras av flygbullernivaer pa éver FBN 50 dBA.

Inom Delsjoomradet véantas laga flygbullernivaer pa under FBN 40 dBA aven vid
sokt alternativ. Inom delar av riksintresseomradena Sandsjébacka samt Lygnern och
Storans dalgang kommer flygbullernivan att 6ka fran mindre an FBN 40 dBA till
FBN 40-45 dBA vid sokt alternativ.

Vid bedémning av bullerstérning inom omraden som &r av riksintresse fér natur-
varden ar framst riksvardena intressanta att beakta. Omraden dar tystnaden ar en
vasentlig del av naturupplevelsen (t.ex. miljéer med rinnande vatten eller fagel-
lokaler) och omraden som hyser stérningskansliga artgrupper t.ex. fagel bedéms
generellt som mer kansliga an 6vriga omraden. Till dessa typer av omraden hor
Klippan, Savedn, Naas, Oijared, Lygnern och Storans dalging samt Sandsjébacka. |
de flesta av dessa omraden vantas flygbullernivan 6ka fran under FBN 40 dBA till
FBN 40-45 dBA. Oijared forvantas dock aven paverkas av en planerad

vindkraftsetablering.

Natura 2000-omraden som ar utpekade med stod av fageldirektivet eller omraden
som ar utpekade enligt art- och habitatdirektivet och hyser stérningskansliga arter
bedoms som sarskilt kansliga for flygbuller. Av de Natura 2000-omraden som
ligger i flygplatsens omgivningar ar endast Sandsjobacka utpekat enligt fagel-
direktivet. Klippan och Oxhagen, som pekats ut enligt art- och habitatdirektivet, ar
omraden som hyser ett rikt fagelliv. | Sandsjobacka och Oxhagen vantas flygbuller-
nivan oka fran under FBN 40 dBA till 40-45 dBA. Samtliga av dessa omraden ar

aven beslutade naturreservat.
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Enligt vad som anges i litteraturen om stérning pa fagellivet anses det framst vara
plotsliga ljud (ljudbangar), starka ljud (flygplan pa lag hojd) och hastigt
uppdykande flygplan eller helikoptrar som ger de starkaste forandringarna i
faglarnas beteende. Swedavia redogdr nedan for resultatet av de studier som gjorts

vid Goteborg Landvetter Airport.

Ett tiotal platshesék genomférdes i samband med utférd naturvardesinventering pa
Goteborg Landvetter Airport. Inga plotsliga ljud i samband med flygaktivitet fran
flygplatsen noterades. Fagelfaunan, som i dag forekommer pa och vid flygplatsen
samt inom omraden dar flygbuller forekommer, torde ha anpassat sig till
forekommande buller eftersom flygplatsen funnits sedan ar 1977. Vidare ska det i
detta sammanhang végas in andra faktorer som kan ha paverkat fagelfaunan. Hit hor
friluftsliv (ndrgangna manniskor), vagar (framst vag 40) samt férandringar i
vegetation. Det sistndmnda har troligen forandrats sedan 1960-talet, bl.a. pa grund
av ett 6kat kvavenedfall som har gett en férandring i vegetationen pa framforallt
oppna marker i sodra Sverige. Vidare har trafiken pa vag 40 6kat markant. Dessa
faktorer kan alltsa ha paverkat fagellivet och maste sattas i relation till stérningen

fran flygtrafiken.

Nar det galler paverkan pa faglar och omkringliggande Natura 2000-omraden
konstaterar bolaget att de stérningsdimensionerande maximala bullernivaerna
generellt har minskat i omradena idag jamfort med forhallandena vid tidpunkten for
nar omradena pekades ut som Natura 2000-omraden. For ansokt verksamhet
minskar generellt de maximala bullernivaerna ytterligare. Anledningen hartill ar att
nya modernare flygplan i allménhet alstrar lagre bullernivaer an dagens och

datidens.

Vad géller bullerpaverkan pa framst faglar ar det generella kunskapslaget begransat.
En sammanstallning som Naturvardsverket har gjort (rapport 5351) visar att faglar
kan storas av flyg, men da i forsta hand néar plan eller helikopter flyger lagt (under
500 fot), vid ljudbangar (vilket framfor allt kan orsakas av militért flyg) samt aven

vid dverraskningsmoment nér plan eller helikopter dyker upp bakom en bergskant.



70

VANERSBORGS TINGSRATT DOM M 1030-13
Mark- och miljddomstolen 2015-06-17

Verksamheten vid Goteborg Landvetter Airport har en mycket begrénsad
helikoptertrafik och flygplanen som trafikerar flygplatsen ger inte heller upphov till
ljudbangar. Fotgangare bedoms generellt stéra mer an buller fran objekt pa langre
hall sasom bil, flyg eller bat.

Radlistade fagelarter som forekommer i Natura 2000-omradena ar smaflackig
sumphona, mindre hackspett, kungsfiskare, nattskara, bivrak och térnskata.
Swedavia bedomer att det framfor allt &r andra faktorer an flygbuller som é&r

avgorande for att dessa arter ska kunna fortleva och dess livsmiljoer bevaras.

Vad géller specifikt Natura 2000-omradet Sandsjébacka, som ar utpekat enligt
fageldirektivet, ligger detta dels i MéIndals respektive Géteborgs kommun i Véstra
Gotalands lan, dels i Kungsbacka kommun i Hallands lan. Dessa tva delar utgor
separata Natura 2000-omraden enligt bade habitat- och fageldirektivet med separata
bevarandeplaner. Bullerberékning har for Sandsjobacka utforts i tre delomraden,
norra delen av Sandsjobacka i Vastra Gotaland, omradet i granslandet mellan lanen
samt i sodra delen i Hallands lan. Sandsjébackaomradet kommer i granslandet
mellan lanen vid sokt verksamhet att exponeras for nagot hogre bullernivaer
beréknat som FBN jamfért med nulaget. En 6kning vantas fran <40 dBA till mellan
40-45 dBA. Det sker dock en kraftig minskning av de maximala ljudnivaerna i
granslandet mellan lanen i Sandsjobacka vid sokt verksamhet, fran 75-80 dBA vid
inforandet av Natura 2000-omradet till 65-70 dBA vid nulage for minska ytterligare
till 60-65 dBA vid sokt verksamhet. Enligt Naturvardsverkets sammanstéallning
(rapport 5351) har flyg storst paverkan pa fagellivet vid momentana ljud eller vid
laga flyghojder. Medelflyghojden dver omradet ar ca 7 500 fot och med avsaknad
av ljudbangar. Habitaten eller dess arter bedéms ddarmed inte paverkas pa ett
betydande sétt av bullerexponering fran flygverksamheten vid Goteborg Landvetter

Airport.

Sammanfattningsvis bedomer saledes bolaget att verksamheten vid Goteborg
Landvetter Airport inte paverkar nagra utpekade Natura 2000-omraden enligt 7 kap.
miljobalken eller rodlistade arter enligt artskyddsforordningen (2007:845) pa ett
otillatet satt. Typiska stérningsmoment fran flygverksamhet sasom



71

VANERSBORGS TINGSRATT DOM M 1030-13
Mark- och miljddomstolen 2015-06-17

helikopterverksamhet eller militér flygverksamhet (vilka kan orsaka ljudbangar)

forekommer inte eller enbart i mycket begransad omfattning vid flygplatsen.

Hur upplevelsevarden i kulturmiljoer paverkas av ljudmiljon ar i huvudsak inte
undersokt. Beroende pa vilken tidsepok kulturmiljon representerar kan olika ljud
och ljudnivaer kannas mer eller mindre naturliga. | flygplatsens narhet finns ett
antal omraden som &r av riksintresse for kulturmiljévarden. Ett par av dem &r redan
i nulaget paverkade av bullernivaer 6ver FBN 40 dBA. Nagra av dem forvantas vid
sokt alternativ fa en hogre bullerniva an i nulaget. | omradet Stora Haltet bedoms
flygbullernivan oka fran FBN 40-45 dBA till 45-50 dBA. For Hjalm-Rossared

forvantas bullernivaerna vid sokt alternativ inte forandras jamfort med nuldget.

Av de beslutade kulturreservaten i flygplatsens narhet ar det endast Askhult som
forvantas paverkas av hogre bullernivaer an i nulaget. De forvantade bullernivaerna
ligger inom intervallet FBN 40-45 dBA. Ovriga omraden i anslutning till
flygplatsen som bedoms ha stora naturvarden ar bl.a. Karrsjon med sitt fagelliv. For
merparten av de fagelarter som lever kring Karrsjon ar kunskapslaget kring
storningskanslighet kopplat till flygbuller bristfalligt. Storlom, tjader, fiskgjuse och
nattskérra &r arter som stors av framfor allt friluftsliv. Tranor kan dock storas av

flyg. Stérningsnivan bedéms cka marginellt.

I kompletteringen av ansokningshandlingarna redovisas dven tva nyinrattade
naturreservat; Nolhaga berg och Hjortmarka samt ett nyinrattat kulturreservat
Gréfsnas slottspark. Sammanfattningsvis bedomer inte Swedavia att verksamheten
vid Goteborg Landvetter Airport paverkar nagra utpekade Natura 2000-omraden
enligt 7 kap. miljobalken eller rodlistade arter enligt artskyddsforordningen
(2007:845) pa ett otillatet satt. Typiska stérningsmoment fran flygverksamhet
sasom helikopterverksamhet eller militéar flygverksamhet (vilka kan orsaka
ljudbangar) férekommer inte eller enbart i mycket begransad omfattning vid

flygplatsen.

9.1.3.5 Konsekvenser for planer pa framtida bebyggelse
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| forsta hand har influensomradet for buller i Trafikverkets precisering 2011-05-05
av riksintresset Goteborg Landvetter Airport anvants som avgransning for en
beskrivning av konsekvenser for framtida bebyggelse. Dessutom har bullerkurvor
avseende FBN 55 dBA och maximal ljudniva 70 dBA minst tre ganger per
arsmedeldygn for sokt verksamhet studerats. Bullerkurvor avseende FBN 55 dBA
och

maximal ljudniva 70 dBA minst tre ganger per arsmedeldygn for sokt verksamhet

ligger inom influensomradet for buller.

9.1.4 Bullerreducerande atgarder pa byggnader

9.1.4.1 Genomforda atgarder

Vid Goteborg Landvetter Airport har genomforts och pagar omfattande program for
att genom atgarder reducera bullernivaerna inomhus i bostader och lokaler i
flygplatsens omgivningar. Antalet bostadsbyggnader som omfattas av
isoleringskraven enligt nuvarande tillstand och senaste trafikutfall (2011) uppgar till
263 stycken. Av dessa hade (i mitten av augusti 2012) 161 byggnader atgardats, 28
byggnader var under atgardande och 36 var under projektering. For 38
bostadsbyggnader har dgarna avbojt atgarder.

Med anvand dimensionerande flygplanstyp (Boeing 747-200) har nedlagda
kostnader for isoleringsatgarder beraknats till ca 80 miljoner kr inklusive
inventerings- och interna kostnader. Lansstyrelsen beslutade i mars 2012 att Boeing

747-400 ska utgdra dimensionerande flygplanstyp.

9.1.4.2 Beddmt tillkommande atgéarder och dess kostnader

Berakningar har genomforts for att uppskatta omfattningen av antalet fastigheter
som med sokt trafikvolym (120 000 flygroérelser) och enligt Swedavias forslag till
villkor skulle bli foremal for bullerreducerande atgarder. Berakningen visar att det
blir totalt 420 byggnader som berdrs, vilket &r ca 160 byggnader utéver vad som

beddmts att dagens villkor omfattar.

Swedavia forslar att atgarder ska vidtas i byggnader som utomhus exponeras for
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flygbullerniva (FBN) 60 dBA. Bullerreducerande atgarder i byggnader som
utomhus berérs av flygbullerniva FBN ner till 55 dBA bedéms inte motiverade.
Anledningen till detta &r framst att de byggnader som skulle tillkomma i intervallet
FBN 55-60 dBA redan i nulaget uppfyller eller mycket nara uppfyller malnivan 30
dBA ekvivalent ljudniva inomhus. Dessa byggnader skulle darfor i normalfallet inte
bli foremal for atgarder, men ytterligare inventeringskostnader till ingen
miljomassig nytta skulle anda tillkomma.

For bestamning av vilka atgarder som ska vidtas foreslas i denna ansokan inte
nagon specifik dimensionerande flygplanstyp, utan istéllet ett villkor som tar
hansyn till frekvensen av stérningar. Den formulering som foreslas i villkoret ligger
i linje med dagens praxis avseende bullerskyddsatgérder for flygbuller. Det kan
noteras att forfarandet inte medfor nagon skillnad mot nu géllande villkor vad avser

bullerkurvans utbredning, frekvens pa storningar eller malniva inomhus.

Vad betraffar antal byggnader som faller bort genom férandringen av den
foreslagna andringen av villkoret frdn FBN 55 dBA till FBN 60 dBA anger
Swedavia i kompletteringen att en yttre 6vergripande besiktning har genomforts for
de 160 byggnader som enligt prognosen kan bli aktuella for bullerisolerande
atgarder i framtiden. Vid denna konstaterades att det inte finns nagon skillnad i
byggnadskvalitet jamfort med de 260 byggnader som inventerats och atgérdats

inom nuvarande tillstand.

Inom FBN 60 dBA aterfinns for sokt verksamhet 137 bostadsbyggnader och inom
FBN 55 dBA 345 byggnader. Av de 345 byggnader som vid sokt verksamhet
beddéms exponeras for nivaer éver FBN 55 dBA exponeras 334 byggnader aven for
en maximal ljudniva 6ver 70 dBA minst tre ganger per natt under minst 150 natter
per ar. Av de elva bostadsbyggnader som inte berérs av maximal ljudniva 70 dBA
enligt ovan ar atta atgardade, ett uppfyller ljudkraven och en &gare har avhojt
atgarder, vilket innebér att endast en bostadsbyggnad inte omfattas av det foreslagna
villkoret. Vid sokt verksamhet exponeras totalt 426 byggnader for maximal ljudniva
70 dBA minst tre ganger per natt under minst 150 natter per ar. Ovanstaende
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innebdr att det endast ar en byggnad som faller bort med den féreslagna
formuleringen av villkoret. Swedavia genomfor arliga berakningar for att
kontrollera om ytterligare byggnader berdrs av bullerisoleringsvillkoret. For det fall

nya byggnader berdrs kommer atgarder att vidtas.

Kostnaden for bullerreducerande atgarder enligt foreslaget villkor vid sokt
verksamhet har i genomsnitt berdknats till ca 100 000 kr per byggnad, dvs. ca 16
Mkr. Till detta kommer uppskattade Gvriga kostnader pa ca 5 Mkr. | dessa
kostnader ingar bl.a. inventering, framtagning av bakgrundsdata, bullerberakningar,
forhandlingar, byggledning och besiktning. Kostnaden per hus blir da ca 135 000 kr
eller totalt ca 22 MKT.

For befintligt villkor vid sokt verksamhet beddms kostnaden for bullerreducerande
atgarder i genomsnitt uppga till ca 150 000 kr per byggnad, dvs. ca 24 Mkr. Till
detta kommer uppskattade dvriga kostnader enligt redovisning ovan. Kostnaden per
hus blir da ca 185 000 kr eller totalt ca 30 MKT.

Vad géller kostnaderna for bullerskyddsatgarder for byggnader i omraden dar
maximalljudniva 80 dBA overskrids dag- och kvallstid minst 150 dagar/kvéllar per
ar med minst 5 dverskridande per dag/kvall utgdr Swedavia fran att malnivan som
ska uppnas inomhus ar Leq 30 dBA, eftersom Leq 30 dBA motsvarar det riktvarde

som finns for dagtid.

Av bullerkurvan framgar att inga nya byggnader tillkommer jamfort med FBN 55
och 60 dBA-kurvorna, men baserat pa tidigare bullerisoleringséatgarder uppskattar
Swedavia den tillkommande kostnaden till ca 5 miljoner kr for vidtagande av
atgarder pa cirka 80 byggnader. Kostnaden om cirka 5 miljoner kronor for
bullerskyddsatgarder pa ca 80 byggnader inom 80 dBA-kurvan ingar inte i tidigare
angivna belopp dé detta utretts forst i samband med kompletteringen. Aven om det
inte tillkommer nagra nya byggnader beddéms ytterligare atgarder behdva vidtas pa

redan bertrda byggnader.
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9.1.5 Kontrollméatningar

Beskrivning av buller gérs normalt utgaende fran berékningar men det &r av varde
att jamfora berakningsresultaten med bullermétningar i falt. De bada metoderna
komplettera varandra och bada innehaller onoggrannheter. Vid en métning far man
olika resultat beroende pa bland annat flygplanens spridning och héjd utmed
flygvégen, varierande gaspadrag, motortyp, vikt, klaffsattning och meteorologiska
forhallanden. Vid en berékning av ljudnivan utgor bullret fran bestamda flygplans-
typer grunddata och schabloner anvands for att simulera bland annat meteorologiska
forhallanden. Resultaten fran samtliga matningar visar for de flesta flygplanstyper
pa god 6verensstammelse (inom 3 dBA) mellan berékningar och matningar. For de
fall dar storre skillnader noterats, dverskattar berdkningarna uppmatta ljudnivaer.

Enligt gallande tillstdnd ska matningar genomforas vart tredje ar for att jamféra med
berékningar. Swedavia atar sig att med viss regelbundenhet genomféra buller-
matningar och jamfora dessa resultat med berdknade varden.

9.1.6 Samlad bedémning

Flygbuller kan vara ett problem redan vid exponering enligt géllande tillstand. Det
sOkta alternativet medfor en betydligt storre trafikvolym jamfort med nuldget och
nollalternativen, vilket gor att den framtida bullerexponeringen beddéms 6ka i viss
utstrackning. Konsekvensen blir att fler boende runt Géteborg Landvetter Airport
beréknas utsattas for ljudnivaer 6ver gallande riktvarden. Inga tatorter tillkommer,
men inga tatorter faller heller bort om trafiken skulle begrénsas till den
tillstandsgivna volymen aven i framtiden. Inga nya skolbyggnader och endast en
tillkommande vardlokal jamfort med nollalternativ 1, ber6rs. Mot denna bakgrund

kan en mindre 6kning av storningsfrekvensen forvéntas vid det sokta alternativet.

De foreslagna forandringarna av befintligt flygvégssystem i syfte att reducera
utslapp av koldioxid till luft utan att riskera att utsatta boende i flygplatsens narhet
for bullernivaer 6ver gallande riktvéarden, bedoms ur ett samlat miljoperspektiv vara
positiva. Foreslagen princip som skulle ge mojlighet att lamna utflygningsvéagen

SID tidigare an enligt gallande tillstand tar hansyn till att olika flygplans
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10.1

bullerprestanda skiljer sig at, varvid anvandning av tystare flygplansmodeller
premieras. Dessutom uppnas branslebesparing och darmed mindre utslapp till luft
och mindre klimatpaverkan. Det férekommer redan idag en spridning av trafiken
och det nya forslaget bedéms kunna minska antalet éverflygningar av boende med
upp till ca tio per dygn for de mest frekvent anvénda flygvagarna. Trafiken sprids
over ett storre omrade, varfor en del boende i andra omraden skulle kunna uppleva
viss storning av att se och hora flygplanen, d&ven om gallande riktvarden innehalls.
Denna princip och de i ansdkan foreslagna s.k. kurvade inflygningarna innebar en
storre spridning av buller under gallande riktvarden men samtidigt kortare

flygvégar, vilket reducerar utslapp av koldioxid till luft.

10 UTSLAPP TILL LUFT
Utslapp till luft sker framst fran flygverksamheten, flygplatsdriften samt
marktransporter till och fran flygplatsen.

Utslapp fran verksamheten

Utslappen fran flygplatsdriften inkluderar intern marktrafik (med egna fordon),
energianvéndning, branddvningar och kemikalie- och drivmedelshantering. |
miljokonsekvensbeskrivningen har utslapp fran flygtrafiken inom den s.k. LTO-
cykeln (Landing and Take-Off Cycle) redovisats. En LTO-cykel omfattar sex faser
upp till en hojd av drygt 900 meter bestdende av landning, taxning in, uppstart,
taxning ut, start och stigning. Utslapp fran marktransporter till och fran flygplatsen
redovisas i miljokonsekvensbeskrivningen for en korstracka om 25 km, vilket

innebar att t.ex. Gardamotet i Goteborg, Lerum och Boras kommungrans nas.

Utslappen fran den samlade verksamheten (flygtrafik inom LTO-cykel,
flygplatsdrift och marktransporter) har berdknats for koldioxid, kolvéaten,
kvaveoxider, partiklar och svaveldioxid. Utslappen fran verksamhetens olika delar
som nulage, enligt nu gallande tillstand (nu tillstandsgiven trafik och med hansyn
tagen till teknikutvecklingen) och for ansokt verksamhet anges i tabellen nedan

(vardena avser utslappta mangder i ton/ar).
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Trafikfall Nuladge | Enl. Sokt

tillstdnd | verksamhet
Antal rorelser 60 000 80 000 120 000

Koloxid

- Flygplatsdrift 22 14 17
- Flygverksamhet | 114 158 237
- Marktransporter | 241 144 228
Summa 376 316 482
Koldioxid

- Flygplatsdrift 9059 12 217 15 597
- Flygverksamhet | 40 699 53 669 80 502
- Marktransporter | 29 039 32 789 51 480

Summa 78 797 98 674 147 579
Kolvaten

- Flygplatsdrift 6 8 11
- Flygverksamhet | 27 31 46
- Marktransporter | 49 25 40
Summa 82 64 98
Kvaveoxider

- Flygplatsdrift 20 12 14
- Flygverksamhet | 171 261 392
- Marktransporter | 84 28 44
Summa 276 301 450
Partiklar

- Flygplatsdrift 2,7 2,2 2,6
- Flygverksamhet | 1,4 1,4 2,1
- Marktransporter | 1,6 0,7 1,0
Summa 5,6 4,3 5,8
Svaveldioxid

- Flygplatsdrift 1,5 1,7 2,0

- Flygverksamhet | 15 20 30
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- Marktransporter | 0,1 0,1 0,1

Summa 17 22 32

Av sammanstallningen framgar att utslappen fran flygverksamheten ar klart
dominerande for alla @mnen utom for partiklar dar flygplatsdriften dominerar, med
vagbaneslitage och forbranningsprocesser som viktiga kéllor. Utslappet av
koldioxid fran flygverksamheten &r i stort sett proportionellt mot antalet
flygrorelser. Utslapp av kvaveoxider fran flygplatsdrift och marktransporter
kommer att minska i takt med utslappsminskningar framst pa fordon (bilar, bussar
och lastbilar m.m.).

Utslappen fran verksamhetens olika delar som nulége, enligt nu gallande tillstand
(nu tillstandsgiven trafik och med hansyn tagen till teknikutvecklingen) och for
ansokt verksamhet anges i tabellen nedan (vérdena avser utslappta méngder per

flygrorelse i kg/rorelse).

Trafikfall Nuldge | Enl. Sokt
tillstand | verksamhet

Antal rorelser 60 000 80 000 120 000
Koloxid 6,27 3,95 4,02
Koldioxid 1313 1233 1230
Kolvaten 1,37 0,81 0,81
Kvéveoxider 4,60 3,77 3,75
Partiklar 0,09 0,05 0,05
Svaveldioxid 0,28 0,27 0,27

Av sammanstallningen avseende totala utsldpp raknat per flygrorelse framgar att for

samtliga parametrar med undantag av svaveldioxid sker en minskning av utslappen

Utslapp av koldioxid bedoms vara den effekt som har storst paverkan vid sokt
verksamhet och utsléppet ar i stort sett proportionellt mot planerat antal flygrorelser
och behovet av marktransporter. Utslapp av koldioxid fran den samlade
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verksamheten beddms 0ka i sokt verksamhet till knappt 148 000 ton jamfort med
nulaget (knappt 80 000 ton) och med nu tillstandsgiven verksamhet knappt 100 000
ton. Utslapp av kvaveoxider okar i sokt verksamhet jamfort med saval nulage som
nollalternativ vad géller flygverksamheten, men minskar vad géller flygplatsdriften

och marktransporter.

Swedavia har vid Goteborg Landvetter Airport minskat bolagets fossila utslapp av
koldioxid med drygt 70 procent mellan aren 2003 och 2009 och har som
malsattning att ar 2020 vara helt fria fran fossila koldioxidutslapp fran den egna
verksamheten. Arbetet mot detta mal fortgar kontinuerligt och ett antal atgarder
finns redovisade i Swedavias handlingsplan for minskade utslapp till luft. |1 denna
ansokan foreslar Swedavia ett antal méjliga utslappsreducerande atgarder vad galler
flygvagssystemet. Att flygtrafiken sedan den 1 januari 2012 ingar i EU:s system for
handel med utslappsratter kan ocksa komma att paverka utslappen av koldioxid fran
flygtrafiken.

Luftfororeningssituationen

For att ge en beskrivning av luftféroreningssituationen pa flygplatsen har bolaget
hosten 2011 genomfort matningar inom flygplatsen. Matningarna visar att samtliga
miljokvalitetsnormer (MKN) innehalls med marginal. Matningarna indikerar att
samtliga delmal for miljokvalitetsmalet Frisk luft innehalls, dock med reservation
for kvavedioxid (NO,) dér métningarna visar en niva pa 20,7 pg/m*® och dar
delmalet som arsmedelvirde ar 20 pg/m®. De Iagrisknivéer som rekommenderas av
IMM (Institutet fér Miljomedicin, Stockholm) underskrids for de uppmatta halterna
av bensen, toluen och xylen. Matningarna utfordes vid tva platser pa flygplatsen,
dels vid terminalen i ett omrade dar de hogsta halterna bedémdes kunna
forekomma, dels vid rullbanan for att fa information om flygverksamhetens bidrag
till luftféroreningshalten. De 6verlag hogsta halterna konstaterades forekomma vid
terminalen. | tabellen nedan redovisas en sammanstallning av resultaten fran

maétningarna vid terminalen och vid rullbanan.

NO, |[SO, |PMyg | PMys | Bensen | PAH? | As | Ni Ccd |Pb

O3
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Enhet ug/m® | ug/m® | ug/m® | ug/m® | ug/m3 | ng/m® | ng/m® | ng/m® | ng/m® | ng/m® | pg/m®

Terminal [ 20,7 |08 |16 7 0,4 0,014 [021 |[085 [0,06 [1,39 |42
Rullbana | 6 09 |12 4 0,2 0,006 (0,18 [0,73 0,03 [1,13 |53
MKN 40Y | 100" [40Y |25 |[5Y 1% 6" 209 | 5% 500% | 1207
Regionalt | 207 | 5 209 |12 0,3%

delmal

1) avser dygnsvéarde

2) avser bens(a)pyren

3) avser 8 timmarsvérde

4) avser arsmedelvarde

| fraga om ozon beddmer bolaget att nivaerna vid flygplatsen ligger i paritet med
regionala bakgrundshalter. Den aktuella verksamheten bedéms inte bidra till
forhojda ozonhalter som kan medféra olagenheter for ménniskors hélsa och miljo.
Under hosten 2011 har indikativa matningar av utslapp till luft utforts vid
flygplatsen. Uppmatta ozonhalter som inte var paverkade av kvaveoxidutslapp

(NOx) fran vagtrafiken var i niva med de regionala bakgrundshalterna.

Till skydd for manniskors hélsa ska det enligt miljokvalitetsnormen efterstravas att
ozonhalten underskrider 120 pg/m® som hégsta 8-timmarsmedelvarde under ett

dygn. For att kunna jamfora med miljokvalitetsnormen krévs darfor att timbaserade
resultat anvands. Detta galler aven for miljokvalitetsmalet frisk Iuft for halsa déar 8-

timmarsmedelvardet 70 pg/m® och timmedelvardet pd 80 pg/m? efterstravas.

Hoga halter av marknara ozon kan férekomma under kortare perioder under nagra
dagar per ar, sérskilt i de sydvastra delarna av Sverige. Orsaken till detta ar
framforallt intransport av luftféroreningar fran Storbritannien, Holland och
Tyskland i samverkan med meteorologi och solinstralning (Andersson m.fl., 2007,
Tang m.fl., 2009). Ozonbildning kan i viss man paverkas av lokala och regionala
utslapp, men betydelsen av dessa utslapp ar dock begransade (Langner m.fl., 2004).
IVL (Svenska Miljoinstitutet) har genomfart en analys baserad pa cirka 800 amnen
och

1 500 reaktioner (Tillskottet av marknara ozon fran utslapp vid Nynéas AB i
Nyndshamn, 1996). Utsldppen vid Nynds AB berdknades till cirka 240 ton NOx
och cirka 2 000 ton VOC arligen. Dessa utslapp gav ett maximalt tillskott av

ozonhalten pd 0,6 pg/m?®.




81

VANERSBORGS TINGSRATT DOM M 1030-13
Mark- och miljddomstolen 2015-06-17

Vid sokt verksamhet for Goteborg Landvetter Airport beddms utslappen av NOx
uppga till cirka 380 ton och VOC-utslappen till cirka 45 ton. Med beaktande av de
laga nivaer som uppmatts vid Géteborgs Landvetter Airport bedoms utslappen fran
verksamheten vid flygplatsen med stod av ovanstaende analys ha en mycket liten
till forsumbar inverkan pa ozonbildningen och de marknéra ozonhalterna (dygn och

8-timmarsmedelvardena) i regionen.

De métningar som utférdes vid flygplatsen under hésten 2011 visar att medelhalten
av ozon ligger pa 53 pg/m?® vid rullbanan och 42 pg/m?® vid terminalen. De lagre
virdena vid terminalen beror sannolikt pa att ozon ’konsumeras” i nirvaro av
utslapp av kvaveoxider fran vagtransporterna ("ozonséankor"). Forklaringen till
ozonsankor &r att i den absoluta nérheten av kéllor av kvéveoxider leder de
komplexa atmosfarskemiska processerna till att mer ozon forbrukas an vad som

hinner bildas eller intransporteras (Pleijel et al. 1993).

For att beddma hur 8-timmarsmedelvérdet forvéntas variera vid flygplatsen,
anvands uppmatta data fran Naturvardsverkets finansierade matstation pa Rao,
Onsalahalvon. Méatningarna vid Rad, under motsvarande tid som métningarna vid
flygplatsen, visar pa ett medelvarde av ozon pé 61 pg/m®. Det &r rimligt att halterna
vid R&0 &r ndgot hogre jamfort med halterna vid flygplatsen, eftersom de regionala
bakgrundshalterna ar som hdgst i den sydvastra kustnara och hoglanta omraden i
landet och avtar generellt i nordostlig riktning.

Uppmatta 8-timmarsmedelvarden vid Ra0 ar 2011 visar att dverskridande av
miljokvalitetsnormen skett vid tio tillfallen och méatningar vid Rao ar 2012 visar att
overskridanden skett vid tva tillfallen, detta trots att arsmedelhalterna var hogre ar
2012 jamfort med ar 2011. Det kan konstateras att det foreligger relativt stora

arsvariationer nar det géller 6verskridanden av 8-timmarsmedelvardena.

Da uppmatta halter ar nagot lagre vid Goteborg Landvetter Airport vid jamforbara
tidsintervall, antas att 8-timmarsmedelvérdet &r nagot lagre vid flygplatsen.
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Beddmningen ar darmed att risk for éverskridande av 8-timmarsmedelvérdet
foreligger vid flygplatsen men att det sannolikt kan underskridas vissa ar och att
detta helt beror pa den regionala bakgrundshalten.

Det uppmitta ozonindexet enligt nationella delmalet for Frisk luft 6verskreds vid
R&6 med 2 489 pug/m**h &r 2011 (totalt 12 489 pg/m>* h jamfort med malet pa
10 000 pg/m®*h). Aven har foreligger det arsvariationer, exempelvis dverskreds
ozonindexet med 328 pg/m**h &r 2010. Det nationella delmalet for Frisk luft
avseende ozonindexet riskerar att verskridas vid flygplatsen, men kan sannolikt

underskridas vissa ar.

Det nationella delmalet for marknara ozon avseende riktvardet pd 70 ug/m?® som 8-
timmarsmedelvarde och riktvérdet pd 80 ug/m* som timmedelvarde bedéms
overskridas vid flygplatsen. Aven har galler att detta inte beror pa utslapp fran
flygplatsverksamheten utan ar helt beroende pa den regionala bakgrundshalten.

Uppmatta ozonhalter vid Ra6 visar pa en minskad trend av 6verskridanden av det
maximala 8-timmarsvardet. Detta innebér att episoder med hdga halter under senare
ar har blivit allt mer séllsynta. Normens varde som ar halsorelaterad, 6verskrids
idag endast vid ett fatal tillfallen per ar (Luftguiden, Naturvardsverket 2011: 1).

Denna trend beddms ocksa galla for omradet runt flygplatsen.

Betréffande uppmétta halter av PM;o anfor bolaget féljande. Det preciserade
nationella generationsmalet for PMyg innebar att halten inte ska 6verskrida 15 pg/m®
som arsmedelvarde. Uppmatt halt vid terminalen &r 16 pg/m® som
tvamanadersmedelvarde. Namnda vérden ar olika medelvérden, med olika tidsbas
varfor de inte ar exakt jamforbara. Det ar fraga om uppmatta halter genom
indikativa matningar. For indikativa méatningar av PMy ar kvalitetsmalet for
osakerhet 50 %. Swecos beddmning &r att indikativa matningar, trots dess osaker-
heter, i detta fall ar tillrackliga for att ge en indikation om haltnivaer. Den urbana
bakgrundshalten av PMy, &r ca 15-18 pg/m® som arsmedelvarde och den regionala
bakgrundshalten &r ca 10-15 pg/m® som arsmedelvarde. Detta innebar att det kan
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10.3

konstateras att paverkan fran flygplatsverksamheten utgor en mycket liten andel,
detta &ven med beaktande av att jamforelse gors med olika tidsintervall. Géllande
miljokvalitetsnorm &r &rsmedelvarde 40 pg/m® och dygnsmedelvarde som 90-

percentil 50 pg/m®.

Uppmatt halt ligger saledes langt under gallande miljokvalitetsnorm och den
slutsatsen forandras inte av det faktum att det ar olika tidsvarden som jamfors.
Sammanfattningsvis kan konstateras att vad géller nuldget ar halterna runt
flygplatsverksamheten i princip i niva med bakgrundshalten och det miljomal som
ska uppnas inom en generation samt avsevart under gallande miljokvalitetsnorm.
Swedavia bedomer darfor att verksamheten inte ger upphov till en negativ

paverkan.

Forsiktighetsmatt utslapp till luft

Bolaget redovisar foljande i fraga om vidtagna utslappsreducerande atgarder.
Swedavia har vid Goéteborg Landvetter Airport minskat bolagets fossila utsléapp av
koldioxid med drygt 70 procent mellan aren 2003 och 2009. Hittills har de storsta
utslappsminskningarna skett genom att byta ut oljepannor till biobrénslepannor
samt genom att bolaget koper el fran fornybara energikallor. Ett arbete pagar ocksa
med att successivt byta ut fordon till basta miljoklass eller motsvarande samt att
byta ut de fossila branslen som anvéands mot fornybara branslen nar sa ar tekniskt
mojligt. Swedavia subventionerar medarbetarnas resor till och fran flygplatsen med
kollektiva fardmedel. Flygplatsen arbetar dven med incitament for att fa andra
aktorer att minska sina utslapp till luft. P& airside galler krav pa bésta miljoklass for
fordon. Alla aktorer pa airside stravar efter att na malet om en fossilfri fordonsflotta
ar 2020, vilket presenteras kontinuerligt i utbytesplaner till Swedavia. Flygplatsen
arbetar med genomforande av atgarder genom Handlingsplan fér minskade utslépp
till luft, senast daterad den 8 november 2012.

Swedavia arbetar ocksa aktivt for att forkorta flygvagarna och darigenom minska

utslapp till luft utan att fler boende ska exponeras for bullernivaer 6ver riksdagens
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riktvarden. Exempel pa detta &r bl.a. forslagen i denna ansdkan om att flygplan ska

fa mojlighet att Iamna SID nar de alstrar bullernivaer pa marken som understiger

maximalljudnivan 70 dBA, justeringen av STAR till bana 21 samt inférande av fyra

nya RNP-AR-procedurer (kurvade inflygningar).

11

UTSLAPP TILL VATTEN

Utsldppskallor i verksamheten

Utslapp till vatten sker fran flera platser inom verksamheten. Vissa verksamheter pa

flygplatsomradet har storre vattenpaverkan &n andra. Bland de som kan anses ha en

reell paverkan bor sarskilt féljande namnas:

Halkbekampning av rullbana och taxibanor. Halkbekampning sker under
vintersasongen (oktober — april) genom spridning av framst kaliumformiat
men &ven en mindre méangd natriumformiat. Formiatet avrinner med regn-
och sméltvatten till dran- och dagvattensystemet. En mindre andel formiat i
plogad och slungad snd infiltrerar direkt till grundvattnet. Formiat innehaller
drygt 50 procent organiskt material som vid nedbrytning forbrukar syre i
vattenrecipienten. | formiatet ingar dven en viss mangd fosfor som
korrosionshammare. Vid 120 000 flygrorelser (sokt verksamhet) forvantas
formiatanvandningen 6ka med 13 procent jamfort med nuldget da andelen
hardgjorda ytor som behoéver halkbekampas vintertid 6kar.

Avisning av flygplan med monopropylenglykol. Avisning sker under
vintersasongen vid gaterna samt vid dvriga uppstallningsplatser (vissa
remoteplatser) pa plattan. S& mycket som majligt av den anvanda avisnings-
vatskan/glykolen samlas upp direkt efter avisning med sérskilda sugbilar,
medan glykolférorenad snd transporteras bort med lastbilar. Den
avisningsvatska som inte samlas upp avleds med dagvattnet. I november
2010 installerades ultraljudsmatare i aktuella dagvattenbrunnar som sedan
dess separerar dagvattnet med avseende pa glykolinnehall; vatten med hogre
innehall &n ca 5 procent leds till den nya glykolanlaggningen medan 6vrigt
vatten avleds genom dagvattennatet till recipienten (fr.o.m. december 2010
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via den nya dagvattenanlaggningen). Anvand avisningsvatska innehaller
framst organiskt material, men &ven en del fosfor och metaller. Vid 120 000
flygrorelser (sokt verksamhet) forvéantas glykolanvandningen 6ka med 111
procent jamfort med nulaget beroende pa det 6kade antalet flygrorelser och
storre flygplanstyper vid detta alternativ.

— Fordonstrafik, savél innanfor som utanfor airside. Med dagvattnet avleds
den typ av fororeningar som aterfinns i trafikdagvatten t.ex. kvave, fosfor,
metaller, oljerester, PAH, partiklar m.m.

— Lagring och hantering av drivmedel och andra kemiska produkter. Vid
eventuella spill eller haverier riskerar dessa produkter att avledas till framst
dagvattnet. Inom airside har Swedavia vidtagit skyddsatgarder i form av
invallningar mm for att minimera miljopaverkan.

— Tankning av flygplan. Eventuellt spill eller haverier riskerar att avledas till
dagvattennatet.

— Branddvningar. | samband med brandévningar har uppsamlat slackvatten
fram till och med sommaren 2010 samlats upp och omhéandertagits som
farligt avfall. Under 2011 gick man 6ver fran flygfotogen som
ovningsbransle till biobaserad etanol (sekundol), vilket inneburit att Gryab
AB under ett forsoksar accepterat avledning till kommunal spillvattenrening.
Nér endast vatten anvénds som sldckmedel avleds slackvattnet via en
oljeavskiljare till den andra dammen i den nybyggda
dagvattenanlaggningen. Fran och med den 1 januari 2013 har allt
brandévningsvatten samlats upp och transporterats med tankbil for externt
omhéndertagande. Bolaget utreder nu alternativ behandling av
brandévningsvatten. Nar dvningar inte genomfordes avleddes dagvattnet
fran 6vningsplatsen via oljeavskiljare och sedimenteringsdamm till ett dike

med avledning till Issjobacken.

— Externa verksamheter. Dagvattenpaverkan harror framst fran trafik och
byggnader (takytor). Férutom ett mindre omrade i nordost ar hela
flygplatsomradet ar anslutet till Swedavias dagvattensystem. Nar det galler
spillvatten ar alla verksamheter pa flygplatsomradet anslutna till Swedavias
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nat. Spillvattenpaverkan kan ske fran olika typer av verksamheter t ex
verkstéader, stadfirmor, restauranger mm. Det samlade spillvattnet avleds via
Swedavias anslutningspunkt till Harryda kommuns ledningsnat, for vidare

avledning till Ryaverket (Gryaab) i Géteborg.

11.2 Vattenfororeningssituationen

Bolaget beskriver sasmmanfattningsvis den miljopaverkan som vattenutslappen ger

upphov till enligt foljande.

Ytvatten

Primarrecipienten for huvuddelen av dagvattenutslappet fran flygplatsomradet,
Issjobacken, paverkas tidvis (framst vintertid) av hog belastning av kvave, fosfor
och organiskt material. Slutrecipient for merparten av flygplatsens dagvatten-
utslapp ar Vastra Ingsjon till vilken Issjébacken rinner. Véstra Ingsjon har
definierats som en vattenforekomst inom vattenforvaltningsarbetet. Detta innebér
att det for sjon finns krav pa att god ekologisk och kemisk status ska uppnas ar
2015. Trots att utslappen av organiskt material och fosfor dkar vid sokt
verksamhet beddmer bolaget att detta inte paverka vattenkvaliteten i Vastra
Ingsjon i nagon storre omfattning. Motsvarande berakningar for Landvettersjon,
norr om flygplatsen, visar, enligt bolaget, att flygplatsens utslapp av organiskt
material och fosfor, sedan snétippar flyttats fran denna del av flygplatsen, ger
upphov till mycket laga halter i recipienten. Priméarrecipienten for huvuddelen av
dagvattenutslappet Issjobacken paverkas tidvis (framst vintertid) av hog belastning
av kvave, fosfor och organiskt material. Swedavia har inte sett att det finns nagot
behov av att komplettera ansékan med en narmare beskrivning av utslappens
betydelse i ett sammanhang om Issjébacken blir utpekad som vattenférekomst,

eftersom det i dagsldget inte finns nagot beslut harom.

Enligt bolagets berékningar for ansokt verksamhetsomfattning berdknas mangden
fosfor som avrinner via D-A 14 till Issjobacken 6ka nagot jamfort med nulaget
(60 000 flygrorelser). Mangden organiskt material (TOC) beréknas daremot néstan

dubbleras jamfort med nulaget vilket beror pa den dkade glykol- och formiat-
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anvandningen i verksamheten. Méangden kvave och metaller beréknas vid sokt

verksamhet vara i niva med dagens utslapp. Att utslappet av organiskt material och
fosfor enligt berékningarna inte 6kar proportionellt med den 6kande anvandningen
av formiat och glykol beror pa antagandet att glykolatervinningssystemet fungerar

val och dammanlaggningen natt avsedd reningsfunktion.

Vid sokt verksamhet beréknas transporten av organiskt material och fosfor till
ytvattendragen norr och vaster om flygplatsen med avrinning till Mélndalsans
avrinningsomrade bli nagot storre an i nulaget. Vad galler kvave och metaller
berdknas utslappsmangderna till dessa vattendrag i norr och vaster vara av samma

storleksordning som i nuléget.

Grundvatten

I resultaten fran den grundvattenkontroll som bedrivits i naturliga spricksystem i
berggrunden hittills finns det inga indikationer pa spridning av féroreningar via
berggrunden. Dagvattnet som infiltrerat sprangstensmagasinen under flygplatsen
utgor inte naturligt grundvatten och beddms kunna betraktas som just dagvatten och

ingar inte i denna beddmning.

Spillvatten

Det nya glykolhanteringssystemet (som byggdes under ar 2011) innebar att
utslappet av glykol till spillvattennétet i stort sett upphor. Det destillat (1-2 % av
glykolanvandningen) som avleds till spillvattnet innehaller mycket laga halter av
metaller. Detta innebér att mangden fororeningar som vid ansokt verksamhet

kommer att tillforas spillvattennétet kommer att vara lagre &n for ndrvarande.

Sammanfattningsvis beddomer bolaget att de miljomaéssiga effekterna orsakade av

utslapp fran ansokt verksamhet till berorda recipienter &r acceptabla mot bakgrund
av att inga miljokvalitetsnormer beddéms Overskridas samt att verksamheten inte
bedoms motverka uppfyllelsen av aktuella miljomal forutsatt att dammanlagg-

ningen efter intrimning fungerar som avsett.

11.3 Forsiktighetsmatt utslapp till vatten
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Flygplatsens dagvattensystem bestar av ett antal ledningar, infiltrationsbrunnar och
utjamningsmagasin i stora sprangstensfylliningar under flygplatsen. Dagvattnet
fordrojs i sprangstensmagasinen innan det leds via ett avvattningsdike till en
dammanlaggning dster om banan och vidare till Issjobacken. Under ett normalar
avleds ca 1640 000 m® vatten denna vag. Sprangstensmagasinen som nyttjas for
dagvattenhantering ar belagna centralt under terminalomradet och mitt under
rullbanan (f.d. Stenstjarn och f.d. Kroksjon). Mellan dessa tva omraden finns en
forbindelseledning som leder dagvatten fran flygplatsomradet till Issjobéacken via
dammanlaggningen. Magasinet som &r belaget under terminalomradet (f.d.
Stenstjarn) har en naturlig avrinning mot Karrsjon vilket &ven fungerar som

flygplatsens reservutlopp.

Swedavia har anlagt och under vintern 2010/11 tagit i bruk en dammanléggning for
rening av dagvatten. Dagvattendammarna har anlagts uppstroms befintlig sedi-
mentationsdamm 6ster om banan och séder om brandstationen. Dammanléagg-
ningen, som bestar av tre dammar, har en total yta om 4,9 ha och ansokan omfattar
en utdkning till ca 5,5 ha, vilket motsvarar en total volym om ca 50 000 m®. Damm
1 och 2 har en permanent vattenspegel medan damm 3 har ett varierande
vattenstand med icke-permanent vattenspegel. Dammanlaggningens huvudsakliga
syfte ar framforallt att omhanderta organiskt material, kvéve, fosfor, kalium och
metaller ifran flygplatsens utgaende dagvatten. Till anlaggningen rinner dagvatten
fran

plattan som har en glykolkoncentration pa eller mindre &n 5 procent smaltvatten
fran den gra snotippen, samt dagvatten och renat vatten fran reningsanlaggning for
PFOS-fororenat ytligt grundvatten fran brandévningsplatsen. Glykolblandat vatten
som har en hogre glykolkoncentration &n 5 procent behandlas pa annat satt (se
nedan). Vid kontinuerlig drift & bedémningen att anldggningen kommer att
behandla mer an 80 procent av dagvattenflodet under ett normalar och drygt 60

procent under ett nederbordsrikt ar.

Anléggningen ar byggd for att omhanderta floden om maximalt 50 liter/sekund,
stOrre floden braddas forbi i en braddledning under dammanl&ggningen som
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ansluter till dagvattendiket nedstréms dammanléggningen. Den planerade
belastningen ger forutsattningar att behandla det mest férorenade dagvattnet och
omfattar dven den mest fororenade delen av dagvattnet vid kortvariga regn med
flédestoppar. Reningen i dammanléggningen sker i flera steg. Dagvatten pumpas
och lyfts in till den forsta dammen med tva pumpar som anvands véxelvis. Vattnet
syresétts vid utloppet av pumpstationen och sedimentation sker innan vattnet rinner
in i den andra dammen via ett spridningsdike langs den andra dammen. Vattnet
passerar vidare en genomstromningsvall bestaende av bl.a. torv och sand som
filtrerar och binder metaller som finns i vattnet. Filtermassan i denna vall &r
utbytbar. Damm 2 fungerar som utjgmningsmagasin med mikrobiologiska processer
i sedimentet. Fran damm 2 rinner vattnet genom ytterligare en vall och in i damm 3
via ett overfall dar vattnet luftas annu en gang. Den tredje dammen har ett
varierande vattenstand som varierar med inflodet till dammen. Langs med damm 3
I6per en markb&dd med parallella draneringsrér som infiltrerar vattnet vidare genom
ytterligare en vall och ansluter till dagvattendiket séderut vidare mot recipienten

Issjobacken. Den berdknade uppehallstiden i dammarna &r ca tva veckor.

| syfte att 6ka kapaciteten och uppehallstiden i dammanlaggningen omfattar
ansokan anlaggningsatgarder i form av att inlopps- och utloppsror i respektive
damm forlangs vilket ger en storre volym i dammarna. Atgarderna innefattar en
hojning av vattennivan med 0,5 m i damm 3 som har genomforts under 2012 och
motsvarande héjning i damm 1 och 2 bedoéms ge tillracklig uppehallstid i
dammanlaggningen. Dammanlaggningen har beréknats ge en reningsgrad pa ca 50
% for organiskt material (TOC), ca 30 % for kvave, ca 60 % for fosfor och ca 40 %
for metaller. Reningseffekten ar beroende av uppehallstid i vattensystemet,
temperatur, tillgang till syre i valda delar av systemet vilket tagits hansyn till vid
projektering av dammanl&ggningen.

Ett omrade vid sodra banéanden avvattnas via en mindre sedimentationsdamm innan
vattnet leds till Issjobacken. Under 2011 har forstarkningsatgarder vidtagits i form
av flytvaggar som forlanger uppehallstiden och installation av pumpar for att ge

vattnet extra syresattning.
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Utover huvudavrinningen av dagvatten soderut avvattnas mindre ytor norrut mot

Molndalsan. Viss avvattning sker dven mot vaster och Gster.

Spillvattnet bestar av sanitart spillvatten, vatten fran restauranger, verkstader och
vatten fran tvatt- och spolhallar samt destillat fran glykolindunstningsanlaggningen.
Flygplatsens spillvatten gar via en 1 600 m lang férsorjningstunnel till kommunens
anslutningspunkt i spillvattennatet och sedan vidare till Ryaverket i Goteborg. Spill-
vattenledningen byttes 2008 ut till en plastledning med diametern 400 millimeter.
Nar det finns isbeldggning pa flygplanet eller nar det finns risk for att sadan ska
uppsta, sker avisning fore start. Is pa flygplanskroppen utgér en stor fara for
sakerheten och maste darfor utféras med stor noggrannhet och i erforderlig
omfattning. Det ar befalhavaren pa varje enskild flygning som ansvarar for
avisningen. Behovet av avisningsvatska beror dels pa vaderforhallandena, dels pa
flygplanets storlek. For avisning av flygplan anvands monopropylenglykol.
Avisningen pa Géteborg Landvetter Airport sker vid gate och vid remoteplatser

med anslutning till glykolledningssystemet.

Bolaget har under 2010 och 2011 tagit i drift ett nytt system for uppsamling och
atervinning av glykolrester fran avisning av flygplan, vilket innebér att utslapp till

spillvattennatet reduceras vasentligt. Systemet beskrivs av bolaget enligt féljande.

Avisning av flygplan ar endast tillaten pa de ytor dar glykoluppsamling ar méjlig.
Ytorna ar reglerade i flygplatsens Airport Regulations (AR) som talar om for
verksamhetsutdvarna vad som r tillatet pa flygplatsen. AR uppdateras I6pande i
takt med att flygplatsen utvecklas och att ny teknik tillkommer. Forutom att sugbilar
finns pa plats och suger upp glykolvatten efter avisning ar ordinarie avisningsplatser
anslutna via dréneringsbrunnar till det nya glykoluppsamlingssystemet.

Vid avisningen rinner storre delen av den anvanda méangden glykol av flygplanet
ner pa plattan. Forbrukning av avisningsvatska ar vaderberoende. En lang

vintersasong med svara vaderbetingelser ger en hogre forbrukning. Sugbilar samlar
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upp glykolvatten fran marken direkt efter avisning och tommer detta i sarskilda
lagringstankar i glykolanlaggningen for anvéand glykol. Glykol som har runnit ner
pa plattan och inte kunnat sugas upp avleds via draneringsbrunnar till det nya
systemet for glykolhantering som flygplatsen tog i drift 2010. ”R6d sno”
(glykolférorenad sno) laggs pa sarskild snétipp och smaltvattnet leds in i

lagringstankarna for anvand glykol om det ar hogkoncentrerad glykol.

Systemet for glykolhantering ar konstruerat for att kéllsortera glykolen i
hogkoncentrerad (> 5% ) och lagkoncentrerad (< 5%) glykol. Glykolhalten bestams

av

ultraljudsgivare. Som namnts ovan glykolen kommer till systemet via sugbilar,
vattenledningssystemet pa plattan eller en snotipp for rod snd. Glykolfororenat
dagvatten leds sammanfattningsvis antingen till det nya systemet for glykol-
hantering eller till dammanlaggningen beroende pa vilken koncentration
glykolvétskan har. Under hosten 2011 installerades ett indunstningssteg i
glykolanlaggningen som kokar bort vatten fran det insamlade glykolvattnet,
Indunstning sker i partiellt vakuum (ca 600 mbar) vid en lag kokpunkt (ca 86°C).
Joner och losta metaller forangas inte utan kommer att stanna kvar i kokkarlet.
Endast vatten kokar 6ver till kondensatsidan. | det aterstaende koncentratet aterfinns
glykol med en halt pa ca 50 % samt dven metaller och andra fororeningar.
Destillatet/kondensatet avleds till spillvattennétet. Koncentratet med eventuella
metallrester omhéandertas av extern part for vidare upparbetning till ny raglykol.
Glykolhalt samt olje- och metallhalter méts och provtas pa ingaende glykol och pa

destillatet fran glykolanlaggningen.

Som framgar ovan har ett antal atgarder genomforts for att minska glykolutslappen,
varav de senaste under hosten 2011, varfér ndgon samlad utvérdering annu inte later
sig goras. Mot bakgrund av vad som redovisas ovan och de tekniker som erfaren-
hetsmassigt diskuteras pa flygplatser, bedoms Swedavias genomférda atgarder vara
i nivad med basta mojliga teknik, varfor det inte i nulaget bedéms motiverat att

utreda ytterligare alternativ.
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Under vintern 2011 ut6kade Swedavia sina avisningsomraden pa sa satt att 1-3
flygplan per dygn skulle kunna avisas pa yttre ramp pa terminalplattan. Platsen har
avrinning mot dagvattendammarna men ar inte ansluten till glykoluppsamlings-
systemet. Platsen prioriteras darfor for uppsugning med sugbil. Det glykolvatten
som inte sugs upp avrinner oavsett koncentration till dagvattendammarna. Yttre
ramp planeras bli inbyggda i glykoluppsamlingssystemet. For att kunna kontrollera
att sa mycket som mojligt av den anvanda mangden glykol samlas upp sker
veckovis redovisning till Operativa avdelningen. Avisningsforetagen redovisar
anvand mangd glykol samt datum och Swedavia Teknik redovisar totalt uppsamlad
mangd i glykolanlaggningen (via sugbil och ledningsnat). Uppgifterna
sammanstalls och redovisas i Swedavias arliga miljérapporter.

Swedavia har i en komplettering av ansdkan om tillstand for Stockholm Arlanda
Airport (Vatten och Samhallsteknik, 2012) redogjort for teknik som idag &r under
utveckling for att kunna minska anvandningen av glykol och begrénsa spridningen.
Metoderna maste fortsattningsvis genomga utforliga tester i samrad med flyg-
bolagen och deras piloter (som personligen &r ansvariga for sakerheten ombord pa
flygplanet).

— Munstycken: Pa avisningsbilarna kan reglerbara munstycken installeras,
vilket gor det mojligt att battre kontrollera och anpassa mangden glykol till
andamalet. Detta minskar onddig anvandning och ger darmed mindre spill.

— Proportionalmixsystem: Avisningsbilar med tre tankar (vatten/koncentrerad
Typ 1glykol/koncentrerad Typ 2 glykol) som ger mdjlighet att pa plats
anpassa temperatur och sammansattning pa avisningsvatskan efter radande
forhallanden. Detta ger mojlighet att vid vissa forhallanden enbart avisa med
varmt vatten eller sma mangder glykol.

— ”Partial treatment”: Enbart det berérda omradet pa flygplanet avisas.

— Blasbilar: Mekanisk avisning genom att snén under hogt tryck blases av fran
flygplanet. Allt fler bolag har bérjat anvédnda denna teknik men
vaderforhallanden kan vara begransande.

Swedavia foljer denna utveckling och kommer, beroende pa resultat, att foresla

eventuella atgarder.
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Den anlaggning for fordonstvatt som Swedavia driver och ansvarar for, ar utrustad
med ett system for rening och atercirkulation av tvattvatten, vilket minskar
volymerna som behdver ga till spillvattennatet och Ryaverket, samt volymerna rent
vatten som atgar for sjalva tvatten. Motsvarande anlaggning finns installerad vid
manga tvattanlaggningar for tyngre fordon runt om i landet och fungerar
erfarenhetsmassigt val for rening och atercirkulation. Efter en inledande
intrimningsperiod har utgaende halter av tungmetaller och olja stabiliserats pa en
niva under flygplatsens riktvarden for utslapp till spillvattennatet. Anlaggningen
bedéms ocksa uppfylla det som i Naturvardsverkets Branschfakta Fordonstvattar,
Utgava 1 maj 2005, anges som “vanliga krav i foreligganden” i form av méngden
utslappta tungmetaller och olja per fordon. Anldggningen bedéms mot denna
bakgrund motsvara basta teknik for rening av fordonstvéttvatten.

Anlaggningen for flygplanstvatt som finns i den hangar som drivs av SAS har
erhallit forelaggande fran lansstyrelsen med forsiktighetsmatt om rening av
utgaende spillvatten sa att motsvarande utslappshalter (riktvarden) som galler for
flygplatsen i dvrigt inte dverskrids. Enligt verksamhetens arsrapport for 2011 har
forsiktighetsmatten innehallits. Reningsanlaggningen ar en genomstromnings-
anlaggning utrustad med ett flertal reningssteg och far erfarenhetsmassigt anses
jamforbar med motsvarande reningsanlaggningar for processavloppsvatten fran
industriella processer. Under senare ar har det utvecklats anlaggningar for indunst-
ning av tvattvatten fran bl.a. flygplanstvéttar, vilka bedéms uppna hogre
reningsgrad och lagre floden till spillvattennétet, &n vad som kan astadkommas med
en traditionell genomstromningsanlédggning. Med hansyn till att anldggningen
uppfyller forsiktighetsmatten och att den ger upphov till i sammanhanget sma
floden, i nuldget ca 270 m® och antaget dubbla volymen fér sokt verksamhet,
beddms behovet av att utreda ny teknik for rening av detta vatten som minimalt.
Om anlaggningen i framtiden av nagot skal skulle behéva bytas ut (t.ex. material-
eller drifttekniska problem, alder etc.) ~ rekommenderas att verksamhetsutdvaren

utreder ny teknik med atervinning.

Swedavia undersoker for narvarande mojligheten att férbehandla brand6vnings-
vatten for att sedan kunna avleda vattnet till dagvattendammarna. Swedavia har

ocksa efter en anmalan fatt forfarandet med avledning till dagvattendammarna
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godtaget. Branddvningsvattnet utgor ett mycket litet delfléde av flygplatsens
samlade dagvatten. Normalt uppstar som mest cirka 30 m* brandévningsvatten per
dvningstillfalle och i dagslaget som mest 1 000 m*® per &r. Detta ska sattas i relation
till det teoretiska totala flodet till flygplatsens dagvattendammar om 180 m*/h eller
1 500 000 m?® per &r. Delflodet fran brandévningsplatsen utgor sdledes inte mer &n
0,06 % av det totala flodet till dagvattendammarna per ar. Sekundol anvands som
brandévningsbrénsle och rent vatten som slackmedel. De etanolrester och metall-
joner (framst zink fran utrustning) som kan férekomma i det vatten som leds till
dagvattendammarna kan inte fa nagon paverkan pa dagvattnets utgaende kvalitet
eller dammarnas funktion, eftersom flodet fran branddvningsplatsen ar férsumbart i
forhallande till det totala flodet dagvatten till dagvattendammarna. Brandévning-
arna sker dessutom framst under sommarhalvaret, dvs. da dammarnas kapacitet ar
som bést och ingen belastning fran halkbekampnings- eller avisningskemikalier

forekommer.

12 KEMIKALIEVAL OCH
HANTERING
En méngd olika kemiska produkter hanteras i verksamheten. De kemiska produkter
som forbrukas i storst omfattning i Swedavias verksamhet &r halkbekampnings-
medel, drivmedel, eldningsolja samt bransle till brandévningarna. Ett stort antal
kemiska produkter forekommer dessutom i mindre mangd i verkstader och
tvattanlaggningar, vilket framst ar produkter som anvands for underhall av
byggnader och fordon t.ex. oljor, fetter, rengéringsmedel, farger, kylarvatskor,
avfettningsmedel och I6sningsmedel. Swedavias miljoledningssystem innehaller ett
antal rutiner for att kemikaliehanteringen ska kunna styras och kontrolleras. Pa
flygplatsen finns en sérskild kemikaliegrupp inom bolaget som granskar
kemikaliernas innehall och utfardar riktlinjer. Samtliga kemikalier finns listade i en
webbdatabas som ér tillganglig for all personal inom Swedavia och alla nya
kemikalier genomgar en bedomning av Swedavias kemikaliegrupp innan de
godkénns for anvandning. Vid bedémningen kontrolleras bland annat produktens
markning, ingaende &mnen och dess egenskaper mot bland annat den sa kallade
kandidatlistan inom REACH, PRIO-listan, vattendirektivet och begransnings-
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databasen. Hansyn tas till paverkan pa yttre miljo, arbetsmiljo samt gallande
lagstiftning, tillstand och gjorda anmélningar. Enligt Swedavias uppfattning ar det
framst kemikalier som anvands i stor omfattning eller som klassificeras som
utfasningsamnen som &r sarskilt farliga eller som riskerar att férorena omgivningen
vid spill. Sammanlagt 20 kemiska produkter férbrukas i mangder som Overstiger ett
ton arligen, och i det inrdknas bade Swedavias och externa aktorers forbrukning. |
dag har tva av dessa 20 kemikalier fasats ut, varfor endast 18 aterstar. Nagra
kemikalier har ocksa bytts ut mot mindre miljoskadliga alternativ. Av ansékan med
kompletteringar framgar att av kemikalierna inom Swedavias verksamhet klassas
sex kemikalier som s.k.utfasningsdmnen inom Kemikalieinspektionens PRIO-guide.
En av dessa ar Bensin MK , innehallande bl.a. bensen och av de fem aterstaende
kemikalierna anvands tva i sa ringa volymer (cirka 100 ml) att Swedavia inte
bedomer att dessa har nagon betydelse for paverkan pa manniskors hélsa eller miljo.
Ovriga kemikalier med utfasningsamne ar en smorjolja innehallande
nonylfenoletoxilat, med forbrukning av ca 200 liter per ar, en motorolja
innehéllande en alkoxylerad Iangkedjig alkylamin, med forbrukning pé ca 3 m® per
ar samt toalettdesinfektionsmedel innehallande (R)-p-menta-1,8-dien, med

forbrukning pa ca 3,4 m® per &r.

Alla kemikalier eller kemiska produkter och forvaringsplatser for farligt avfall
forvaras invallat. Lagring av kemikalier utomhus pa airside (t.ex. av sekundol,
glykol och flygbrénsle) &r placerade inom invallningar och/eller i dubbelmantlade
tankar. Kemikalier som lagras inomhus ar invallade och vaderskyddade (t.ex.
toalettdesinfektionsmedel). Darutover finns krav pa administrativa skyddsatgarder i
form av Airport Regulations, rutiner, checklistor och rapporteringssystem. Risk for
lackage finns saledes under transporter till och fran lagringsplatserna. Det spill som
kan férekomma ar mindre spill i samband med tankning av plan eller olja/hydraul-
olja fran truckar och highloaders. Spill omhéandertas omedelbart genom utlaggning
av absol. Spill rapporteras i avvikelsesystemet och foljs upp, oavsett vem som
orsakat eller rapporterat handelsen. Samtliga tankbilar pa airside ar utrustade med
saneringsutrustning och chaufforer och faltpersonal ar utbildade i sanering och
atgarder vid spill. Detta omfattar saval Swedavias som marktjanstbolagens personal.
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For den stora majoriteten kemikalier bedémer bolaget mot ovanstaende bakgrund
att det inte finns nagon risk att de kan paverka omgivningen.

Flygbranslet hanteras av Gothenburg Fuelling Company AB som innehar eget
tillstand enligt miljobalken for verksamheten. Det finns tre cisterner for lagring av
flygbransle (JET A 1) med en sammanlagd lagringskapacitet om 2 400 m?®,

Vidare distribution inom flygplatsen sker med hjalp av specialbyggda tankbilar.
Flygbrénslet levereras dagligen med tankbil fran tva bransledepaer i Géteborgs

hamn.

Lagring och hantering av kemiska produkter bedéms ske enligt gallande
lagstiftning. Bolagets samlade bedémning ar ocksa att bolaget kontinuerligt och
foredomligt arbetar med utbyte av branslen och andra kemiska produkter mot mer
miljoanpassade alternativ samt aven i stor utstrackning bidrar till att paverka 6vriga
verksamhetsuttvare pa flygplatsen i samma riktning. Den sokta verksamheten
forvantas innebdra en dkning av kemikalieforbrukningen men detta bedéms inte
medfdra nagra oldgenheter for manniskors halsa eller miljon, jamfort med vare sig

nuldge eller nollalternativen.

13 AVFALLSHANTERING

Ar 2010 uppgick avfallsméngden fran flygplatsens verksamheter till cirka 1 530 ton
icke-farligt avfall, varav cirka 300 ton hushallsavfall. Mangden farligt avfall
uppgick till cirka 730 ton. Swedavia har tillstand att transportera farligt avfall och
annat avfall. Viss transport sker &ven genom Renova AB, Ragn-Sells AB och Stena

Metalls forsorg.

Avfallet som uppkommer i verksamheten kommer dels fran Swedavias verksamhet,
dels fran externa aktorers verksamheter pa flygplatsen. Samtliga aktorer pa flyg-
platsen har, direkt eller indirekt, tillgang till flygplatsens avfalls- och atervinnings-

station pa airside. For verksamhetsutvare som inte har tillgang till airside,
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exempelvis flygplatsens hotell, galler att Swedavia rutinméssigt eller efter forfragan

hamtar avfallet och for det till dtervinningsstationen.

Flygplatsens avfallshantering beddms ske enligt géllande lagstiftning, vara val
utbyggd med en mycket hog ambitionsniva, saval vad galler hantering som att
forebygga uppkomsten av avfall. Rutiner for avfallshantering finns genom
Swedavias egenkontroll och miljéledningssystem.

Den utokade verksamheten bedoms inte stalla krav pa nagon ny typ av avfalls
hantering. Hanteringen och méngderna som uppkommer beddms inte heller
medfdra nagra olagenheter for manniskors halsa eller miljon, vare sig jamfort med

nuldge eller nollalternativen.

14 INVERKAN PA
NATURMILJO

Inverkan fran flygverksamhet pa naturmiljé och friluftsliv orsakas framst av buller

och beskrivs ndrmare i avsnitt 9.1.3 om buller. | évrigt beskriver bolaget inverkan

av ansokt verksamhet pa naturvarden enligt foljande.

Betraffande faglar och annat vilt utgor dessa en fara ur ett flygsakerhetsperspektiv i
flygplatsens absoluta narhet, varfor flygplatsen forsoker halla faglar och annat vilt
borta fran airside. | forsta hand sker detta genom att djuren skrams ivag och i andra
hand genom avskjutning. Géteborg Landvetter Airport har tillstand till skyddsjakt
betraffande allt vilt med undantag for bjorn, varg, lo och 6érn genom beslut den 16
juni 2011 fran Lansstyrelsen i Vastra Gotalands lan (dnr 218-11905-2011).
Betraffande andra rodlistade arter an vilt visar en studie av grasmarkerna runt
Stockholm Arlanda Airport fran ar 2012 att manga rodlistade vaxter och smadjur
trivs pa flygplatsen och att den biologiska mangfalden é&r stor, troligtvis beroende pa
att faltytorna runt rullbanorna underhalls pa ett liknande satt som gamla tiders
angsmarker. Sammanlagt registrerade studien vid Stockholm Arlanda Airport 426
arter, varav 14 rodlistade. En liknande studie ar planerad att genomforas pa

Goteborg Landvetter Airport under ar 2014.
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15 FORORENADE
OMRADEN

Vid Goteborg Landvetter Airport gjordes en MIFO-inventering, fas 1, ar 2005.
Undersokningar av jord, grund- och ytvatten samt sediment genomfordes ar 2007.
Baserat pa dessa undersokningar togs fem atgardsprogram fram, vilka har genom-
forts. Bland annat har tata ytor med avledning till dagvattennatet anlagts vid
bransleanlaggningen. Brandslackningsskum innehallande PFOS (perfluoroktan-
sulfonat) anvandes i samband med brandévningar fram till och med ar 2003. PFOS
har spritts dven senare, eftersom det nya brandslackningsskummet blandades med
gammalt skum innehallande PFOS da pafylinad av brandbilarna genomférdes.
Sedan 2008 har flygplatsen inte utfért brandévningar med “blandat” skum
innehallande PFOS. Anvéndningen av PFOS har inneburit att sedimentations-
dammen fororenats med detta &mne. Den numera igenlagda dammen vid
brand6vningsplatsen har sanerats och sedimenten omhandertogs ar 2008. Vidare har
Lilla Issjon strax soéder om flygplatsen undersokts. Sérskilda undersékningar och
sanering av PFOS vid brandévningsplatsen har ocksa genomforts och pagar alltjamt
genom att en ny permanent reningsanlaggning for PFOS-férorenat ytligt
grundvatten togs i drift i januari ar 2011. Det férorenade omradet vid
brandévningsplatsen har dikats av och en permanent reningsanlaggning anlades
under ar 2010. Det ytvatten och ytliga grundvatten som passerar genom det
fororenade omradet samlas upp i ett tétt dike och leds till en tat damm for vidare
rening i en kolfilteranldggning avsedd for att rena PFOS-fororenat vatten.
Undersdknings- och reningsmetoder vad galler PFOS ar fortfarande i
utvecklingsstadiet da kunskapen om PFOS ar begransad aven i ett globalt
perspektiv. Swedavia har aktivt medverkat i arbetet med att utveckla en metod for
rening av PFOS-haltigt vatten (en sadan metod fanns inte nar problemet
uppmérksammades). Efter utprovning av flera olika tekniker ar rening med kolfilter

for ndrvarande den gangse metoden for att rena PFOS-haltigt vatten.

Swedavia har ocksa med stod fran Naturvardsverket tagit initiativ till ett femarigt
nationellt forskningsprojekt om PFOS, RE-PATH2. Med anledning av att
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flygplatsen och da aven branddvningsplatsen &r placerad pa maktiga lager torv i ett
storre mossomrade saknas i princip en botten i markprofilen. Torven verlagrar
berg som ar sprickigt och framst utfyllt med spréngsten i samband med etableringen

av flygplatsen i borjan av 1970-talet.

Swedavia planerar nu att med hjalp av den samlade svenska expertisen pa omradet
belysa och utreda dels forekomst och spridningsvégar fér PFOS i omradet, dd PFOS
skulle kunna finnas pa fler stallen &n branddvningsplatsen, dels ge forslag pa
atgarder tillsammans med risker och konsekvenser bade pa kort och lang sikt.
Atgardsmetoder utdver den som redan tillampas &r pé forsknings- och utvecklings-
stadiet och olika saneringsmetoder ar under utveckling. Det kan konstateras att
kunskapen ar klart begrénsad och att forutsattningarna for en traditionell "dig and
dump" 16sning inte ar tillamplig pa flygplatsens markomrade. Hydrologi och de

geofysiska forutsattningarna medger inte en traditionell sanering.

Vidare finns troligen PFOS spritt i sma mangder i ett storre geografiskt omrade, da
branddvningar dven historiskt genomforts i narbelagna skogsomraden. Dessutom
bor noteras att de halter som &r aktuella ar pa nanogramniva, vilket innebar att dven
en blygsam anvandning far en stor spridning i anslutning till de torvmossar som

branddvningarna genomforts i.

Swedavia har en forhoppning om att deletapp 1, som innebér utokad kartlaggning
av PFOS-utbredning i plan och profil samt spridningsvégar och identifiering av
skyddsobjekt, ska vara Klar till halvarskiftet 2014. Deletapp 2 berdknas vara klar
under hosten 2014 och omfatta atgardsutredning, riskvardering och konsekvens-
analys. Dialog med tillsynsmyndigheten kommer att ske I6pande varefter arbetet
fortskrider. Forslag pa atgard och bedémning av vad som &r en skalig atgard
kommer att diskuteras med tillsynsmyndigheten. Forslaget ska baseras pa den
platsspecifika riskbeddomningen, tillganglig teknik, ekonomi och om en

efterbehandlingsatgérd kan anses miljomassigt motiverad.
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16 SWEDAVIAS FORSLAG

TILL VILLKOR M.M.

Allmant villkor

1. Om inte nagot annat foljer av 6vriga villkor ska anlaggningarna utformas och
verksamheten bedrivas i huvudsaklig 6verensstimmelse med vad Swedavia har
angivit i denna tillstandsansokan jamte bilagor samt vad sokanden i 6vrigt har

uppgett eller atagit sig i malet.

Bananvandning och flygvagar

Huvudregel

2. Ankommande och avgaende luftfartyg som framfors enligt Instrument Flight
Rules (IFR) ska som huvudregel folja det i ansokan redovisade SID/STAR-
systemet 1 med vid var tidpunkt tillhérande regelverk (f.n. Transportstyrelsens

forfattningssamling med foljdforeskrifter).

Jettrafik

3. Trafikavveckling av jettrafik ska ske enligt foljande :
Avgaende trafik

Minst 90 % av de luftfartyg som ska félja SID ska framforas inom flygvéagskor
ridorer + 1 nautisk mil fran den nominella flygvagen fram till den punkt dar
luftfartygen far lamna SID.

Avgaende luftfartyg ska folja SID upp till hojden 6 500 fot (2 000 m) Mean Sea
Level (MSL) om inte annat foljer enligt nedan.

i. Luftfartyg far lamna SID vid den hojd da bullernivan pa marken understiger
maximal ljudniva 70 dBA®.

ii. Nattetid (kl. 22-06) ska luftfartyg folja SID till definierade fasta punkter eller till
dess luftfartygen uppnatt lagst hojden 10 000 fot (3 050 m) MSL.

® Alla angivna varden som avser flygbuller i villkor &r berdknade varden om inte annat anges.
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iii. Nattetid (kl. 22-06) ska luftfartyg som féljer SID SABAK fdlja SID till den

definierade fasta svangpunkten vid start fran bana 21.
Ankommande trafik

Luftfartyg far ga ner till 1agst hojden 3 000 fot (900 m) MSL, med undantag for
Slutna STAR till bana 21 som far ga ner till lagst 2 500 fot (750 m) MSL, till
dess slutlig inflygning paborjas.

Propellertrafik med MTOW:"* dverstigande 7 ton®

4. Trafikavveckling av propellertrafik med MTOW 0Overstigande 7 ton ska ske
enligt foljande:

Avgaende trafik

Luftfartyg ska félja SID upp till héjden 4 000 fot (1 200 m) MSL om inte annat

foljer enligt nedan.

i. Luftfartyg far dag/kvall (kl. 06-22) lamna SID vid den héjd da bullernivan pa
marken understiger maximal ljudniva 70 dBA.

ii. Nar luftfartygets prestanda medfor trafikavvecklingssvarigheter eller avsevard

forsening anvands under tiden kl. 06-22 definierade lagfartssektorer.

Ankommande trafik

Luftfartyg far ga ner till 1agst hojden 2 500 fot (750 m) MSL till dess slutlig
inflygning paborjas.

Propellertrafik med MTOW 7 ton eller lagre

5. Trafikavveckling av propellertrafik med MTOW 7 ton eller lagre ska ske enligt
féljande :

Avgaende trafik

* Maximum Take Off Weight.
* Med propellerflygplan avses ett propellerflygplan dar propellern drivs av en kolvmotor eller turbin.
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Luftfartyg tillats efter start svanga pa kurs direkt mot destination via lampligaste

navigationshjalpmedel.
Ankommande trafik

Luftfartyg far ga ner till lagst hojden 2 000 fot (600 m) MSL till dess slutlig

inflygning paborjas. Inflygningen far fullféljas visuellt nar sa ar mojligt.

Sarskilda undantag

6. Andra in- och utflygningsforfaranden far tillampas i foljande fall:

« naér piloten och/eller flygtrafikledningen gor beddémningen att flygsékerheten
foranleder det,

« vid skolflygning IFR,

+ p.g.a. vaderskal (t.ex. askvader, isbildningsrisk, dimma eller halkbekampning)

+ da andra luftrumsintressenter tillfalligt begransar tillgangligt utrymme i ndgon
del av kontrollzonen och/eller terminalomradet (Géteborg TMA),

i samband med ambulanstransport,

+ vid banarbeten,

« vid Forsvarsmaktens anvandning av flygplatsen vid incident beredskap samt

+ vid andra jamforbara omstandigheter.

Bullerskyddsatgarder

7. Swedavia ska vidta bullerskyddsatgarder i bostadsrum i bostadsbyggnader, saval
permanentbostader som fritidshus, samt i lokaler i skol- eller vardbyggnader som
utomhus exponeras for flygbullerniva (FBN) dverstigande 60 dBA°® Malet for
atgarderna ska vara att den ekvivalenta ljudnivan (Leq 24h) inomhus inte

overstiger 30 dBA per arsmedeldygn.

Swedavia ska vidare vidta bullerskyddsatgarder i bostadsrum i bostadsbygg-
nader, saval permanentbostader som fritidshus, samt i lokaler i skol- eller

vardbyggnader som regelméssigt anvands nattetid och som varaktigt utomhus

® Alla angivna véarden som avser flygbuller i villkor &r berdknade varden om inget annat anges.
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exponeras for maximalljudnivaer 6verstigande 70 dBA tre ganger eller fler per
natt

(kl. 22-06) under 150 eller fler natter per ar. Malet for atgarderna ska vara att den
maximala ljudnivan inomhus nattetid inte 6verstiger 45 dBA fran den tredje hog-

sta flygbuller handelsen som intraffar per natt under 150 eller fler natter per ar.

Bullerberdkningar genomfors enligt vid var tid faststalld bullerberdkningsmetod
(for narvarande faststalld av Forsvarsmakten, Transportstyrelsen och
Naturvardsverket). Saknas en sadan berakningsmetod ska tillsynsmyndigheten

bestdmma vilken metod som ska anvéndas.

Med bostadsbyggnader avses byggnader som uppfyller den standard och
utformning som anges i Boverkets byggregler for bostadsutformning (BBR
2006:12 avsnitt 3.21) samt vad galler sjalvstandiga &ldre byggnader den standard
och utformning av bostadsbyggnader som géllde vid tidpunkten for byggnadens
uppférande. Atgarderna ska avse bostadsrum och lokaler enligt definition i

Socialstyrelsens allmanna rad om buller inomhus (SOSFS 2005:6).

Atgarderna behover vidtas endast om kostnaderna ar rimliga med hansyn till
byggnadens standard och varde och med hansyn till den effekt som uppnas. Vid
denna rimlighetsbeddmning ska aven beaktas tidigare vidtagna
bullerskyddsatgarder och nedlagda kostnader pa samtliga byggnader pa
fastigheten.

Bullerskyddsatgarderna ska utformas och utforas i samrad med fastighetségaren.
Vid meningsskiljaktighet mellan Swedavia och fastighetségaren ska Swedavia
hanskjuta fragan till tillsynsmyndigheten for beslut.

Atgarderna ska vara vidtagna senast inom tre ar fran den tidpunkt nar domen i
detta mal har vunnit laga kraft for vid denna tidpunkt berdrda byggnader och
darefter inom tva ar fran det att en byggnad exponeras enligt forsta och/eller
andra stycket av detta villkor.
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Bullerskyddsatgarder behover inte vidtas i byggnader som ar uppforda efter
miljodomstolens dom den 10 mars 2006 i mal M 118-01. Denna begransning
galler &ven utbyggnader och byggnader som far andrad anvandning efter angivna

tidpunkter.

Tillsynsmyndigheten far vid behov ge Swedavia anstand fran angiven tidsram

for genomforandet av atgarder.

Bullermatning
8. Swedavia ska vart tredje ar genomfora bullermatning och jamfora matresultat
med aktuell bullerberékning. Méatningar ska genomféras i samrad med

tillsynsmyndigheten .

Utslapp till luft
9. Utslapp av stoft fran rokgaserna vid fastbransleeldning i panncentralen ska
begransas till hégst 100 mg/m3 normal torr gas vid 13 volymprocent CO,

(motsvarar cirka 40 mg/MJ tillfort bréansle).

10. Swedavia ska verka for ett genomférande av de atgarder som beskrivs i
Swedavias Handlingsplan for minskade utslapp till luft, daterad 2012-11-08.
Genomforda atgarder ska redovisas i miljérapporten.

Utslapp till vatten

Hantering av avisningsvatska

11. Avisning av flygplan ska ske pa plats med avrinning till ett uppsamlingssystem.
Swedavia ska se till att sa mycket som majligt av den avisningsvatska som
hamnar pa marken samlas upp. Swedavia ska inom ramen for egenkontrollen
redovisa den méngd glykol som har anvénts for avisning, den mangd som har

samlats upp och hur den uppsamlade méngden har omhandertagits.
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Halkbekdmpning

12. Halkbekampning pa rullbanor, taxibanor och ramper ska i forsta hand ske
mekaniskt. Vid anvandning av halkbekampnings kemikalier ska i normala fall
sadana som &r baserade pa formiat eller kemikalier med jamfarbara eller battre

egenskaper fran miljosynpunkt anvandas.

Urea far anvandas i undantagsfall vid sérskilt svara vaderforhallanden, eller pa
platser som fran trafiksékerhetssynpunkt kraver sarskilt noggrann
halkbekampning eller i andra situationer da flygsakerheten kréaver det. Nar urea

har anvénts ska tillsynsmyndigheten informeras skriftligen om det.

Dagvatten
13. Forslag i forsta hand.

Dagvatten som passerar genom dammanlaggningen ska minst genomga
luftning, sedimentering och biologisk nedbrytning i syfte att reducera organiskt

material, narsalter och metaller fran flygplatsverksamheten.

Behandlat utgaende dagvatten ska, matt som veckomedelvarde, minst innehalla
5 mg syre per liter vid utslappspunkten D-A14 nedstréms behandlingsanlégg-
ningen. Om begransningsvardet dverskrids, ska bolaget ndrmare undersdka

orsaken harfor och vidta atgarder i syfte att kunna innehalla vardet.

Forslag i andra hand.

Provotidsvillkor

Swedavia ska under en prévotid om 3 vintersasonger utreda vilka
reningseffekter som kan uppnas i dagvattenanlaggningen for omhandertagande
av dagvatten och beddma den sammantagna vattenkvaliteten i utslappspunkten
D-A14. Utredningen ska innefatta provtagning av ingdende och utgaende vatten

till/fran dammanlaggningen samt i utslappspunkten D-A14.

Innan prévotiden startar ska ett program for utredningen redovisas for

tillsynsmyndigheten senast 6 manader efter lagakraftvunnen dom i malet.
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Under provotiden ska en arsrapport redovisas till tillsynsmyndigheten. Senast 6
manader efter utgangen av den sista vintersasongen (31 april) ska utredningen,
med eventuella forslag till slutliga villkor, redovisas till mark- och

miljodomstolen.

Provisorisk foreskrift (i forsta hand)

Syrehalten i utgaende vatten ska, matt som veckomedelvarde, minst innehalla 5
mg syre per liter vid utslappspunkten D-A14 nedstroms
behandlingsanldggningen nér det finns ett tillrackligt flode for att métning ska

kunna ske.

Provisorisk foreskrift (i andra hand)
Behandlat utgdende dagvatten ska, matt som riktvarde och arsmedelvarde, inte
Overskrida foljande halter vid utslappspunkten D-A14 nedstroms

behandlingsanlaggningen.

Parameter Arsmedelvirde Enhet
TOC 50 mg/l
Totalfosfor 0,3 mg/l
Oljeindex 2 mg/l
Koppar 0,035 mg/l
Zink 0,2 mg/l

Syrehalten far som riktvarde inte underskrida 5 mg/l matt som
veckomedelvérde nér det finns ett tillrackligt flode for att matning ska kunna

ske.

Provisorisk foreskrift (i tredje hand)
Behandlat utgaende dagvatten ska, matt som riktvarde och arsmedelvérde, inte
Overskrida foljande halter vid utslappspunkten D-A14 nedstroms

behandlingsanlédggningen.
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Parameter Arsmedelvirde Enhet
TOC 50 mg/l
Totalfosfor 0,3 mg/l
Oljeindex 2 mg/l
Koppar 0,035 mg/l
Zink 0,2 mg/Il
Totalkvéve 2,0 mg/l
Bly 0,025 mg/l
Krom 0,01 mg/l
Nickel 0,01 mg/l
Kadmium 0,001 mg/l

Syrehalten far som riktvarde inte underskrida 5 mg/l matt som
veckomedelvérde nér det finns ett tillrackligt flode for att matning ska kunna
ske.

Kemikalier och avfall

14. Kemiska produkter och farligt avfall ska lagras och hanteras sa att spill och
lackage inte fororenar omgivningen. Flytande kemiska produkter och farligt
avfall ska forvaras inom invallning som ska rymma minst den stérsta
tankens/behallarens volym plus 10 % av summan av 6vriga - inom samma
invallning - tankars/behallares volym. Dubbelmantlade tankar/behallare
behdver inte vara invallade utan ska vara forsedda med ett fungerande larm for
lackage mellan mantlarna. Lagringstankar/behallare som fylls med tankbil ska

vara forsedda med nivamatare, larm och 6verfylinadsskydd.

Informationsorgan

15. For informationsutbyte i fragor rérande verksamheten vid flygplatsen ska det
finnas ett informationsorgan. | organet ska inga representanter for Swedavia,
flygtrafiktjansten, Lansstyrelsen i Vastra Gotalands lan, Lansstyrelsen i
Hallands 1an, Goteborgsregionens kommunalférbund, Harryda, Goteborgs,
Lerums, Molndals, Kungsbacka, Boras, Bollebygd, Partille, Marks, Alingsas
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och Ale kommuner samt Gryaab. Pa forslag fran Swedavia eller ovannamnda
lansstyrelser eller kommuner far tillsynsmyndigheten och Swedavia i samrad
besluta att &ven andra kan adjungeras till informationsorganet.

Tillsynsmyndigheten och Swedavia bestammer narmare i samrad hur arbetet i

informationsorganet ska bedrivas.

Kontrollprogram

16. Verksamheten ska kontrolleras enligt ett kontrollprogram. Programmet ska
bland annat ange hur kontroll genomférs med avseende pa matmetoder,
maétfrekvens och utvarderingsmetoder. Forslag till kontrollprogram ska lamnas
till tillsynsmyndigheten senast sex manader efter att tillstdndet vunnit laga
kraft.

Delegation
Mark- och miljodomstolen 6verlater enligt 22 kap. 25 § tredje stycket miljobalken
at tillsynsmyndigheten att bestimma den narmare indelningen av flygplanstyper i

klasser i syfte att bestamma vid vilken hojd respektive flygplanstyp far lamna SID.

17 SAMMANFATTANDE
VILLKORSMOTIVERING

17.1 Motiv for villkor angaende flygvéaoar, trafikavveckling, m.m.

Flygplatsens géllande villkor har meddelats genom ett antal domar och &r manga till
antalet. Det stora antalet villkor och dess innehall innebér i vissa delar
detaljreglering av verksamheten, vilket Swedavia inte anser att det finns behov av
ur miljésynpunkt. Swedavia anser darfor att ett antal villkor kan utga. I vissa fall har
ocksa kraven i befintliga villkor uppfyllts varfor de av den anledningen bor utga. |
det foljande sammanfattas sadana villkorsmotiv som avser huvudsakliga andringar i

sokandens villkorsforslag jamfort med befintliga tillstandsvillkor.
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Swedavia forordar/foreslar foljande:

Vad betraffar avgdende jet- och propellertrafik med MTOW > 7 ton ska
luftfartyg dag/kvall fa Iamna SID vid den héjd da bullernivan pa marken
understiger maximal ljudniva 70 dBA néar sa ar mojligt ur
trafikledningssynpunkt. Swedavia anser att ovanstaende reglering ska galla
for samtliga flygvagar da det av miljoskal inte finns nagot behov av att folja
nagon flygvag langre. Bolaget menar darfor att den sérskilda reglering for
Sodra sparet (LABAN 2J) som géller i dag ska utga. Att luftfartyg tillats
lamna SID vid olika hojder och darmed pa olika avstand fran start, far till
effekt att omraden som ligger direkt under SID avlastas och andra omraden
overflygs istéllet. Denna mojlighet att "fordela™ flygtrafiken har lyfts fram vid
genomforda samrad. Genom fareslaget villkor forkortas luftfartygens totala
flygtid i luften vilket minskar utslappen till luft.

Vad betraffar ankommande jetrafik utgar nu géllande villkor rérande
tillampningen av Oppna och Slutna STAR. Bolaget bedomer att denna
reglering kan vara missvisande och att lata texten utga paverkar inte den
praktiska tillampningen av Oppna och Slutna STAR. Varje dygn har sina
unika forutsattningar vad géller trafikintensitet, vader, vind m.m. Det ena
dygnet ar aldrig det andra likt, vilket gor att det inte &r mojligt att forutsaga
hur ankommande trafik kommer att nyttja Oppna och Slutna STAR. Grunden
for om flygplanet kommer att félja en Sluten STAR &r flygsakerhet och

ingenting annat.

Luftfartyg som foljer Slutna STAR till bana 21 ska fa ga ner till l1agst 2 500 fot
(750 m) MSL till dess slutlig inflygning pabdrjas. Swedavia foreslar en
justering/forkortning av P-RNAV STAR till bana 21, vilket forutsatter en
nagot sankt anflygningshojd. Forandringen skapar ett forandrat flygmonster
som totalt sett minskar dverflygning av storre tatorter norr om flygplatsen

samt innebar betydande minskning av koldioxidutslappen.
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Befintligt villkor angaende bananvandning (villkor 2) utgar. Val av bana vid
start och landning styrs av sakerhetsskal, primart av radande vindar pa
markniva och kan inte frangas. Det finns sammantaget inga skél att bibehalla

detta villkor.

Befintligt villkor avseende visuell inflygning (villkor 5) med jettrafik eller
propellertrafik med MTOW Gverstigande 7 ton ska utga da visuella

inflygningar inte sker till Géteborg Landvetter Airport.

Befintligt villkor om kontinuerlig nedstigning (villkor 7) ska utga da
procedurer for kontinuerlig nedstigning fardigstélldes och publicerades i AIP i
november 2008 samt i samband med driftsattning av P-RNAV januari 2009.

Befintligt villkor avseende flygvagen SID Nolvik1P/Negil2P (villkor 9) for
tunga lagprestandaflygplan ska utga. Swedavia foreslar genom denna ansokan
ett flygvagssystem med tillhérande flygvagar och det finns inget motiv att

reglera denna flygvag sarskilt i villkor.

Swedvia anser att:

Det ar skalligt att vidta bullerskyddsatgarder i bostadsrum i bostads-
byggnader som utomhus exponeras for bullernivaer éverstigande FBN 60
dBA och att malet for atgarderna ska vara att den ekvivalenta ljudnivan
inomhus inte ska dverstiga Leq 30 dBA per arsmedeldygn. Detta foljer de
nivaer som faststalldes i den s.k. infrastrukturpropositionen (prop.
1996/97:53) och som é&r de riktvarden som galler. Swedavia foreslar vidare att
tillsynsmyndigheten ska ha mojlighet att bestdmma vilken metod som ska
anvandas om det vid nagon tidpunkt inte finns nagon faststalld
bullerberakningsmetod. | fragan om atgardsbehov till foljd av 6verskridande
av maximalljudnivaer anser Swedavia att det &r viktigt att det framgar av
villkoret att isoleringsatgarder endast ska vidtas for en varaktig exponering av
maximalljudnivaer. Flygplansflottan blir allt tystare och ny teknik majliggor

ett mer avancerat och precist satt att hantera trafiken, varfor det inte ar
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sjalvklart att en byggnad som i dag forvéntas bli berord vid fullt utnyttjat
tillstand ocksa blir berord. Det kan vidare forvantas att vissa byggnader berors
i slutet av prognosperioden och da kan atgarder som vidtogs nar tillstandet
lamnades vara sa gamla att de behéver vidtas pé nytt. Atgarder bor darfor,
vilket nu &r etablerat i praxis, vidtas efterhand som en byggnad exponeras.
Swedavia anser vidare att byggnader som ar uppforda efter miljédomstolens
dom i mal M 118-01, daterad den 10 mars 2006 inte ska berdras av detta
villkor. Det bor dven gélla utbyggnader och byggnader som far andrad
anvandning efter ovan angivna tidpunkter. Det & kommunen och byggherren
som vid detaljplanering och utférande av byggnadsarbeten ska se till att de
byggnader som uppfors efter ovan angivna tidpunkter bullerisoleras i

tillracklig omfattning.

17.2 Motiv for villkor angéende utslapp till luft

Swedavia forordar/foreslar féljande.
— Swedavia foreslar en skarpning av villkor for utslapp av stoft fran

panncentralen i linje med vad som i dag bedoms vara praxis for motsvarande

anlaggningar.

— Swedavia anser inte att det darutéver finns motiv att meddela villkor for utslapp
till luft da de utslapp till luft som genereras av Swedavias egen verksamhet och
den verksamhet som bolaget har radighet dver ar sa laga att de inte motiverar ett
sarskilt villkor. Bolaget anser dock att det &r viktigt att visa handlingskraft i
arbetet med att minska utslappen av fossil koldioxid fran den samlade
verksamheten vid flygplatsen. Swedavia foreslar darfor att befintligt villkor i
form av arbete med st6d av "Handlingsplan for minskade utslapp till luft" ligger
fast. Handlingsplanen kommer att uppdateras lépande och genomforda atgarder
kommer att redovisas i den arliga miljérapporten. Den av Swedavia reviderade
handlingsplanen utgar fran denna ansékan och de avgransningar som gors i
ansokan, varfor uppgifter om minskade utslapp till luft i nagra fall kan skilja sig
nagot fran den tidigare handlingsplanen.
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— Vad galler befintligt villkor angaende handlingsplan fér begransning av

utslappen av kvaveoxider fran flygplatsen, meddelat av regeringen i beslut fran
1998, vill Swedavia anféra féljande. Swedavia anser att villkoret maste utga da
det omfattar utslapp av kvaveoxider fran flygplansrérelser inom LTO-cykeln
som bolaget inte har nagon radighet dver. Vad galler utslapp till luft fran
markfordonen pa flygplatsen kan konstateras att bolaget endast har radighet
over  utslappen fran de egna fordonen och fordonen pa airside, vilket ocksa
Miljodverdomstolen konstaterade i dom i mal M 8675-08, daterad den 22
december 20009.

Utslapp av kvaveoxider fran den verksamhet som Swedavia driver eller har
radighet 6ver genererar samlat sa laga utslapp att det inte finns skal att meddela
ett sarskilt villkor for att reglera dessa utslapp. Det finns inte risk for
overskridande av nagon miljokvalitetsnorm for luft - kvavedioxid eller stoft -
lokalt vid flygplatsen, varfor det inte heller av den anledningen finns skél att

overvaga nagon villkorsreglering.

17.3 Motiv for villkor angaende utslapp till vatten

Spillvatten

Genom avtal med det bolag som driver Ryaverket, Gryaab, regleras vilka halter
som Gryaab anser vara acceptabla att skicka till spillvattennatet och vidare till
reningsverket. Bolaget ansvarar for att spillvattnet fran all verksamhet inom
flygplatsomradet uppfyller kraven i gallande avtal med Gryaab och anser darfor
inte att det finns skal att meddela nagon reglering i villkor i tillstandet. En
eventuell reglering som skiljer sig fran Gryaabs krav skulle bli en

dubbelreglering och medfdéra ett administrativt merarbete.

Avisningsvatska
Malsattningen maste vara att sa mycket glykol som majligt ska samlas upp och
foreslar ett nytt villkor for reglering av uppsamling av glykol. Ett problem med

ett villkor som anger uppsamlingsgrad ar att det & omojligt att félja upp,
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eftersom mangden glykol som stannar pa flygplanet vid en avisning varierar
med temperatur, nederb6rd och med vilken typ av avisningsvatska som anvands
och ocksa med hur sparsamt avisningen genomférs. Swedavia anser att i och
med anlaggandet av glykolhanteringssystemet uppnas en fullgod hantering av
avisningsvatska vid flygplatsen. Vidare regleras paverkan pa omgivningen,
recipienterna, genom bolagets forslag till villkor for omh&ndertagande av
dagvatten och spillvatten. Swedavia anser darfor inte att det finns behov av en

mer detaljerad reglering i villkor av hanteringen av avisningsvétska.

Halkbekampning

Halkbekédmpning sker i forsta hand mekaniskt. Foreslaget villkor anvisar att vid
anvandning av halkbekampningskemikalier ska i normala fall sddana som &r
baserade pa formiat eller kemikalier med jamforbara eller battre egenskaper
anvandas. Bolaget onskar kunna anvéanda urea i vissa undantagsfall, men atar
sig da att informera tillsynsmyndigheten skriftligen nar sa har skett. Swedavia
anser att forslaget till villkor &r i 6verensstimmelse med miljobalkens

forsiktighets- och produktvalsprincip.

Dagvatten

Omhandertagande av dagvatten bor regleras i ett villkor som utgar fran den
miljoeffekt som den aktuella verksamheten innebar for recipienten. Bolaget har
nyligen investerat i en dammanldggning for omhé&ndertagande av dagvatten
som baseras pa flera reningssteg, framst luftning, sedimentering och biologisk
nedbrytning. Anlaggningen kommer att vara under intrimning under nagra
vintersasonger och det bedoms kravas ett antal ars intrimning innan de
forvantade reningsresultaten kan uppnas. Dagvattenkvaliteten varierar kraftigt
fran ar till ar beroende pa forbrukningen av avisnings- och
halkbekdmpningsmedel under vintersasongen. Inom ramen for egenkontrollen
kommer Swedavia att kontrollera hur avisning och halkbekdampning sker samt
funktionen hos glykolhanteringssystemet och dammanldggningen. Vidtagande
och uppfdljning av atgarder bor enligt Swedavias uppfattning regleras inom
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17.4

18.1

ramen for egenkontrollen och inte genom detaljerade villkor for

dammanlaggningen.

Motiv for ovriga villkorsforslag

Det kan vara lampligt att ha ett informationsorgan for utbyte av information om
verksamheten mellan de centrala aktorer som berérs av verksamheten. Bolaget
anser dock inte att det finns behov av att fortsattningsvis reglera i villkor att det ska
finnas en informationsfunktion med uppgift att svara pa forfragningar fran
allmanheten. En sadan fungerande funktion finns vid flygplatsen. Nuvarande villkor

15 kan darfor utga.

18 INKOMNA YTTRANDEN
OCH DESS BEMOTANDE AV SOKANDEN

Allmant

Till mark- och miljodomstolen har inkommit manga synpunkter med anledning av
ansokan. Manga av de som yttrat sig har huvudsakligen varit positiva till den sékta
verksamheten. Namnas kan Business Region Géteborg AB, Chalmers tekniska

hdgskola AB, Vastsvenska Handelskammaren, Goteborgs universitet, SKF AB och

Goteborgsregionens kommunalférbund.

| vrigt antecknas att Myndigheten for Samhéllsskydd och beredskap avstatt fran att
yttra sig samt att Sveriges geologiska undersokning (SGU) och
Miljoskyddsnamnden i Alingsas kommun inte haft ndgot att anfora i anledning av
ansokan. Vidare har Miljénamnden i Marks kommun inte haft nagot att invanda

mot ansokan.

Efter huvudforhandlingen har Sodra Landvetters kommunalforening inkommit med
yttrande och har angett féljande sammanfattande yrkanden. Hégsta domstolens dom
rorande Sodra sparet och avvikelserna fran SID forst nar planen natt 10 000 m

maste sta fast. Swedavia kan inte tillatas att ha en nautisk mil fritt till sin disposition
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fran startbanan och ut. Lansstyrelsen maste forses med nodvéandiga redskap for att

kunna 6vervaka att bullertillstand etc. foljs.

Yttranden fran ovan namnda redogdrs inte for i det féljande.

18.2 Enskilda

18.2.1 Alexander Berlic

Han flyttade till Daggkapevégen 8 i Rya (mellan Harryda och Hindas) 1997. Néar
han kopte huset upplevde han inte problem fran flyget. Problemen har kommit med
andrade starter och okad trafik. Storningarna borjar pa morgonen vid kl. 06.00 och
slutar forst sent pa kvallen, mellan kl. 23-24. Hans sémn blir forstérd bade pa
morgonen och pa kvallen. Justeringen av flygvagen éver Rya gjordes i forsta hand
for att komma langre fran Hindas och Ravlanda. Denna vag Gsterut utgor 40 procent
av all flygtrafik fran Landvetter flygplats. Mot denna bakgrund bér hans bostad

bullerisoleras for att han ska kunna sova alternativt att huset 16ses in.

18.2.1.1 Bemotande

Alexander Berlic ar bosatt i Rya belédget cirka 5 km nordost om Goteborg
Landvetter Airport langs gamla riksvag 40. Huset ar belaget under utflygningsvagen
TOPLA/VADIN fran bana 03. Dessa vagar anvands normalt vid nordliga eller
nordostliga vindar. Bostaden ar belagen cirka 2,7 km utanfor det omrade som ar
utsatt for FBN 55 dBA eller mer. FBN-nivan vid bostaden &r val under 50 dBA.
Dessutom anvands flygvagen mindre an 150 natter per ar, varfor bostaden inte
bedéms omfattas av nagra bullerskyddsatgarder inom éverskadlig framtid.
Forhallandena andras inte namnvért vid den sokta verksamhetsvolymen. Fér det fall
byggnaden skulle komma att omfattas av krav i ett bullerisoleringsvillkor i
framtiden, kommer naturligtvis Swedavia att bullerisolera fastigheten. Swedavia

I6ser inte in fastigheter i flygplatsens nérhet.

18.2.2 Janette Persson
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Gallande forslaget till nya flygvagar ar det hennes mening att végarna ska ha

samma dragning som forut. Sdsom det nu &r drabbas ett fatal hushall vérst.

18.2.2.1 Bemotande

Vid konstruktion av ett flygvagssystem tas i storsta mojliga man hansyn till
omgivande bebyggelse for att begrénsa antalet bullerexponerade i flygplatsens
narhet. Nar s inte kan ske i tillracklig omfattning foreslar Swedavia att
bullerskyddsatgarder ska vidtas i enlighet med gallande praxis. Swedavias forslag
leder till viss spridning av flygtrafiken, t.ex. méjligheten att lamna SID vid
beraknad maximal ljudniva 70 dBA p& marken. Aven de nya kurvade
inflygningsvéagarna medfor att ordinarie inflygningsvégar avlastas nagot vad galler

frekvens.

18.2.3 Hakan Johansson

Swedavia avser att borja med inflygningar 6ver hans bostad och det & med stor oro
att en ny flygvég etableras och de bullerstérningar som denna nya flygvag kommer
att medfora i ett omrade som idag inte &r stort av buller. Detta skulle dven innebéra
att fler omraden blir éverflugna och det sammanlagda antalet boende som blir
bullerstorda ckar. Detta skulle dessutom ske i ett omrade som &r av stort varde for,

och kant for, sitt friluftsliv.

Den kurvade inflygningen startar pa samma plats som vid reguljar inflygning i hojd
med Kristianstad pa en marschhojd om 12 000 m men med en glidbana snavare mot
och over Bollebygd for att an mer vika av den sé kallade kurvade inflygningen. Vid
OSNAK och passering av gamla R40 i Bollebygds kommun innehar planet endast
en hojd av 800 m éver mark. Gaspadrag ges och klaffarna sanks for att kort darefter
sankas ytterligare ett par ganger precis som reguljar rak inflygning men med den
skillnaden att detta nu sker dver Bollebygds kommun och med skillnaden att planen
kommer 1 400 m lagre i forhallande till reguljér rak inflygning med glidbana forbi

Bollebygd mot Mjorn. Hela inflygningen med tillhérande bullermatta vrids nu in
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over centrala Bollebygd och vidare 6ver Nedsjoarna. Flygplanen ligger nu bade

narmare och lagre an vad man tidigare gjort.

18.2.3.1 Bemotande

Swedavia har full forstaelse for att narboende kan kanna en oro nar nya flygvagar
etableras. Den flygvag som Hakan Johansson sannolikt relaterar till ar en av de fyra
RNP-AR-inflygningarna (sa kallade kurvade inflygningar). Tva av de fyra kurvade
inflygningsprocedurerna trafikeras redan i dag (OSNAK 2X fran sydost till bana 21
och KOVUX 1Q fran sydost till bana 03). Under kvartal 1-3 &r 2014 har hittills 119

inflygningar forekommit pa dessa tva inflygningsvagar.

Nyttjandet av kurvade inflygningar méjliggor ett satt att flyga under landningsfasen
som ger betydelsefulla vinster i form av reducerad brénsleférbrukning och darmed
mindre utslapp till luft. Inflygningsvégarna kommer enbart att kunna anvéandas vid
lagre trafikintensiteter och under vissa vaderleksforhallanden. Dartill kravs bl.a. att
flygbolagen har ett sarskilt tillstand och utrustning for att kunna genomféra en
RNP-AR-procedur och att piloten i fraga har sarskild utbildning. Pa grund av
ovanstaende ar det darfor fraga om ett begransat antal kurvade inflygningar som
kommer att kunna genomforas till Goteborg Landvetter Airport inom dverskadlig
framtid. | sokt alternativ har i MKB:n antagits att maximalt 15 procent av
inflygningarna till flygplatsen skulle kunna genomforas kurvat. | dagslaget
uppskattas motsvarande andel kunna bli maximalt 5 procent. Jamforande
bullerberakningar av sokt alternativ med respektive utan kurvade inflygningsvagar
visar att det blir ett oférandrat antal personer som berdrs av flygbullerniva FBN 55
dBA vid anvandning av kurvade inflygningsvéagar. Detta forhallande géaller dven

avseende maximal ljudniva 70 dBA tre ganger per arsmedeldygn.

18.2.4 Peter Balkow och Elisabeth Jonasson

Peter Balkow och Elisabeth Jonasson har yrkat i forsta hand att ansékan ska avslas

i den del den avser kurvad inflygning och i andra hand att kurvad inflygning inte far
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ske nattetid och att banan for sddana flygningar ska flyttas nagra kilometer langre

norrut enligt vad som narmare framgar av aktbilaga 154.

De har till stéd for sina yrkanden anfort bl.a. foljande.

Det forsta argumentet for kurvad inflygning &r att det ger “betydelsefulla
miljovinster i form av reducerad brénsleférbrukning och darmed mindre utslapp till
luft”, samtidigt hdvdas att det endast ar ett begrdnsat antal flygningar som kommer
att kunna goras med kurvad inflygning. Ar det fa kurvade inflygningar maste
miljévinsten rimligen ocksa vara begransad. Denna inbesparing maste vagas mot de
okade storningarna som uppkommer i form av buller nér flygstraken sprids Gver ett
storre omrade — som idag ar fredat fran flygbuller — och till en hogre ljudniva
genom att flygningen dels sker pa en betydligt lagre flyghojd, dels i kombination
med gaspadrag. De av Swedavia angivna vinsterna star inte i proportion till de

Okade storningarna.

Det andra argumentet ar att hela omradet norr om Hindas (ligger framst i Harrydas
och Lerums kommuner) ar mer eller mindre glesbebyggt. Omradet norr om Vastra
Nedsjon i Harryda kommun har en sammanhéangande bebyggelse, denna stracker
sig bitvis ytterligare nagon kilometer norrut, det ar detta omrade som berors av
flygvag OSNAX 2X. Flyttar man flygvagen nagra kilometer norrut beror flygvagen
endast ett fatal fastigheter norr om Hindas. Den sammanhéngande bebyggelsen

fortsatter in i Bollebygds kommun.

| Bollebygds kommun &r forhallandena foljande.

Ca 260 fastigheter berors av forslaget till flygvag for OSNAX 2 X. Manga av de nu
berdrda fastigheterna skulle bli direkt 6verflugna. Genom att flytta flygvégen 3 km
norrut skulle inom Bollebygds kommun berdrda fastigheter begransas till
nagonstans mellan 30 och 40 (en del av dessa &r dessutom fritidsbostader) och
endast ett fatal av dem skulle bli direkt 6verflugna. De foreslar darfor en alternativ
kurvad inflygning enligt vad som narmare framgar av deras yttrande. Den
foreslagna korridoren blir en fin kurva som medfor att Slatthult inte 6verflygs och
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att Nolans dalgang passeras pa det minst bebyggda stallet, Tubbared och Nedflo blir
ej heller 6verflugna. Den foreslagna inflygningsvégen ar sa gott som dde och bestar
av mestadels mossmarker. Aven i Harryda och Lerums kommuner skulle den

foreslagna flygvégen bertra de minst bebyggda delarna.

Av vad som framgar av Swedavias ansokan betraffande kurvad inflygning framgar
att sadan inflygning inte kan anvandas i hogtrafik utan kommer att utnyttjas under
lagtrafik vilket framforallt & under kvallar, natter, mitt pa dagen och under helger.
Den kurvade inflygningen sammanfaller alltsa med den tid, med undantag for mitt
pa dagen, nar stérningarna av de boende ar som storst. Starka skal foreligger saledes

for att begrénsa bullerstdrningarna nattetid.

18.2.4.1 Bemotande

Swedavia motsétter sig Peter Balkows och Elisabeth Johanssons yrkanden och

hanvisar i denna del till bemé&tandet av Hakan Johanssons yttrande ovan.

Det omrade som Peter Balkow och Elisabeth Jonasson namner, mellan Slatthult och
Hestra, &r beldaget under inflygningsvdgen OSNAK 2X. Berédkningar visar att
omradet ar utsatt for maximala ljudnivaer omkring 61-62 dBA. Enligt Swedavias
bedémning finns det inte andra omraden som ar mindre bebyggda och darmed
skulle berora farre hushall. Hela omradet norr om Hindas ar mer eller mindre
glesbebyggt men inte obebyggt. Swedavia anser darfor inte att det finns anledning
att justera flygvégen. Det ar dessutom inte heller tekniskt mojligt att dra flygvagen

langre norrut eftersom detta skulle medfora en alltfor snév vénstersvéng.

18.2.5 Byalageti Tollered

| Tollered besvaras de boende av buller, dels fran E 20 som gar rakt genom
samhallet och dels fran flyg som harror fran Landvetter. Swedavia havdar att
Tollered bara utsatts for godkant buller fran flyget, dvs. under 70 dB. Det aterstar
for Swedavia att bevisa detta genom en bullermétning pa plats. Forskning visar att

buller fran flera olika ljudkallor har en potentierande effekt vad galler
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bullerrelaterad ohéalsa. Alltsa kan en plats som Tollered inte belastas lika mycket
som platser utan nagon annan storande ljudkalla. | Tollereds fall ligger ett
acceptabelt flygbuller sdlunda lagre, sannolikt pa maximalt 50 dB. Swedavia har
andrat inflygningen fran soder nagot sa att planen forvantas flyga dver Naas och
darmed nagot vid sidan av Tollered. Ambitionen uppskattas, men da korridoren ar
3,7 km bred kan flertalet av piloterna, sin vana trogen, fortsétta att ha Tollered som
riktmarke. Boende i Tollered forvantar sig att Swedavia hittar ett sétt att fa det
absoluta flertalet att flyga dar det ar tankt, dvs. mellan samhallena. Kan dessutom
trafikmangden éver Tollered minskas genom kurvade inflygningar ar det nagot som
de boende uppskattar. Swedavias berakningar tyder dock pa att det endast ror sig
om marginella minskningar for deras del. Swedavia vill nu sanka flyghdjden dver
Tollered och pa sikt nastan dubblera mangden flygrorelser. Detta ar naturligtvis
oacceptabelt. Genom att tillampa en fullstandig CDO-procedur vid inflygningen ar
det mojligt att i stallet 6ka flyghdjden. Samtidigt som det ur andra miljohansyn &r
att foredra. De boende i Tollered forvantar sig att Swedavia alaggs att hitta en

I6sning for att flygbullret 6ver samhallet ska minska och inte 6ka.

18.2.5.1 Bemétande

Ansokan om nytt miljotillstand omfattar en sokt verksamhet om 120 000
flygrorelser per ar jamfért med dagens cirka 65 000 flygrorelser. Det ar darfor inte
mojligt att bedoma miljokonsekvenserna baserat pa matningar, utan bedémningen
sker baserat pa beraknade varden. Detta &r praxis i tillstandsprovningar av
flygplatsverksamheter. | figur 34 och figur 35 i bilaga 7 till
miljokonsekvensbeskrivningeillustreras maximal ljudniva 70 dBA vid en enskild
landning till bana 21 med den mest bullrande flygplanstypen i nuléget respektive for
den sokta verksamheten (Boeing 747-400 respektive Airbus A380). Det framgar att
de berdknade ljudnivaerna understiger riktvardet maximal ljudniva 70 dBA i
Tollered i bada fallen. I figur 33 i samma bilaga redovisas utfallet av berakningen
av hela trafikfallet for sokt verksamhet vad galler den tredje hégsta maximala
ljudnivan 70 dBA under ett arsmedeldygn. Flygplanstypen Boeing 737-800 &r den
absolut vanligaste flygplanstypen i sokt verksamhet och bestdammer darfor
utbredningen av bullerkurvan vid landning till bana 21. Bullerkurvan &r cirka 6 km
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fran Tollered, vilket innebar att den berdknade ljudnivan fran den tredje hogsta
maximala ljudnivan under ett arsmedeldygn i Tollered &r avsevart under riktvardet
maximal ljudniva 70 dBA. Sammantaget visar ovan namnda bullerberékningar att
aven de tva mest bullrande flygplanstyperna i nulaget respektive i sokt verksamhet
genererar bullernivaer som understiger gallande riktvarde maximal ljudniva 70 dBA
i Tollered. Den vanligaste flygplanstypens maximala ljudniva, bade i nulaget och i
sokt verksamhet, ar langt under maximal ljudniva 70 dBA i Tollered. Det finns
sammantaget inte nagon risk att gallande riktvarde for maximal ljudniva 6verskrids
i Tollered, varfor Swedavia inte anser att det finns ett behov att av att genomféra en

matning i Tollered.

Som framgar i figur 24 i ovan namnda bilaga, understiger ljudnivaerna i Tollered
aven gallande riktvarde FBN 55 dBA i nuldget och i sokt verksamhet. | Tollered
och i omradet séder om Tollered samt nordost om Tollered bedéms bullernivan fran
flygtrafiken i nulaget uppga till FBN 40-45 dBA och i sokt verksamhet uppga till
FBN 40-50 dBA, se kompletteringsskrift daterad den 30 januari 2014, sid. 71.

Om ljudnivaerna fran vag- och tagtrafik ligger pa riktvérdet 55 dBA i Tollered
kommer flygbullrets bidrag till den totala ljudnivan vara mycket marginell. Det
beror pa att flygbullernivan i Tollered hogst uppgar till FBN 50 dBA i sokt
verksamhet och den teoretiskt berdknade sammanlagda ljudnivan fran flyg-, tag-
och vagtrafik darfor endast blir 56 dBA. | det fall ljudnivaerna fran vag- och
tagtrafik overskrider riktvéardet 55 dBA blir flygbullrets bidrag &nnu mindre.
Swedavia anser darfor inte att det med anledning av risken for hoga bullernivaer till
foljd av kumulativa effekter, finns skal att befara att bullernivaerna i Tollered kan
forvantas overstiga gallande riktvarden. Swedavia vill ocksa redan har poangtera att
for att det 6ver huvud taget ska vara mojligt att landa pa bana 21, kan

overflygningar av Tollered inte undvikas.

Navigeringsprecisionen vid inflygning i enlighet med P-RNAYV ér, sasom ocksa
redovisats i Tekniska beskrivningen med bilagor, god. P-RNAYV har en

navigeringsnoggrannhet om 1 nautisk mil, men det faktiska utfallet &r i regel &nu
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battre. Vid s.k. radarledning fram till den punkt dar den slutliga inflygningen
paborjas ar spridningen daremot storre &n vid navigering i enlighet med P-RNAYV.
Swedavia har i TB redogjort for varfor radarledning maste ske i vissa fall, &ven om
flygtrafikledningen stravar efter att sa langt mojligt leda trafiken enligt P-RNAV.
Bade nar flygplanen foljer P-RNAV och vid radarledning sjunker flygplanen till
som lagst 3 000 fot/900 m MSL innan slutlig inflygning (ILS) pabdrjas och
flygplanen angor ILS. Vid radarledning angors ILS nagot langre ut, dvs. nagot

langre norrut, &n vid navigering enligt P-RNAV.

Oavsett om inflygning sker med hjélp av radarledning eller enligt P-RNAV,
befinner sig flygplanet i planflykt under minst 2 nautiska mil innan ILS angors. Den
slutliga inflygningen sker i enlighet med gallande regelverk och piloterna har darfor
inte Tollered som riktmérke. Inte i ndgon del av inflygningen férekommer visuell
navigering utan piloten foljer en av flygtrafikledningen angiven kurs och hojd. |
Tekniska beskrivningen del Il — Sokt flygvagssystem, avsnitt 2.3.3, redovisas den
sokta justeringen av P-RNAV STAR till bana 21. Sdsom dar anges, kommer den
sOkta justeringen att medfdra en signifikant forbattring for Ingared och en marginell
forbattring for Tollereds tatort. Den sokta forandringen har dock inte

implementerats annu da forandringen ar foremal for provning i detta mal.

Det ar riktigt som Tollereds byalag anfor att tillampning av de av Swedavia
foreslagna kurvade inflygningarna till bana 21 innebér avlastning for Tollered. |
figur 20 och figur 24 1 TB del 11 — Sokt flygvagssystem, Bilaga 2 — Utredningar
flygvagssystemet, framgdr att bade den kurvade inflygningen OSNAK 2X fran
sydost till bana 21 och LOBBI1X fran sydvast till bana 21 medfor avlastning for
Tollered. De flygplan som foljer OSNAK 2X kommer inte att verflyga
Tollered/Ingared.

Tekniken med kurvade inflygningar &r dock annu inte sa utvecklad att den i
dagslaget bedoms kunna nyttjas i nagon storre utstrackning och i tabell 1i TB del |1
— Sokt flygvégssystem anges det antal inflygningar som kan férvantas ske genom de
av Swedavia foreslagna kurvade inflygningarna. Det finns ett regelverk som anger
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att en rakbana om 2 nautiska mil maste forega angorandet av den slutliga
inflygningen (ILS). Detta sker oavsett om flygplanet f6ljer en CDO-procedur eller
ej. Nar flygplanen éverflyger Tollered har den slutliga inflygningen paborjats och i

detta skede befinner sig samtliga flygplan darfor pa samma hojd.

18.2.6 Salvebogruppen

Berdrda boende i Salvebo, Sjobo, Fjalebo och Lindas (Salvebogruppen) begar
andring av utflygning for att undvika maximal ljudniva 70 dBA inom bebyggda
omraden utefter Alvsakersvagen i Kungsbacka kommun. Begaran avser justerad
SID 21 VADIN/TOPLA.

Utifran det material som redovisats i skala ca 1:150000, och som Salvebogruppen
baserat sina tidigare yttranden pa, gér Salvebogruppen gallande att maximal
ljudnivéa 70 dBA nar fram till Alvsékersvigen, dvs. en forskjutning av 75-150 m i
flygriktningen. Saledes menar Salvebogruppen att 30-50 stycken bosatta ar berdrda.
Om mark- och miljédomstolen anda ansluter sig till Swedavias berdkning av antal
berdrda fast boende menar Salvebogruppen att en justering av SID TOPLA/VADIN
ar berattigad. Genom en sadan justering av flygvagarna forflyttas den teoretiskt
maximala ljudnivan 70 dBA ca 800 meter bort fran Alvsakersvigen. Pa detta satt
elimineras dven den osakerhet i berakningen for att boende utefter Alvsakersvégen i

det aktuella omradet drabbas av maximal ljudniva 70 dBA.

Under ar 2009 genomfordes flygbullermétningar i Salvebo vid en métpunkt som var
placerad ca 25-30 meter soder om kurvan for maximal ljudniva 70 dBA. Vid detta

tillfalle uppmattes for de mest stérande flygplanstyperna foljande matvarden:

Flygplanstyp LAmax dBA
B742 78
MD82 75
B738 70

8738(typ) 70
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Utan flygplanstyperna B742 och MD 82 skulle den teoretiskt berdaknade
bullerkurvan staimma ganska val. Emellertid ifragasatter Salvebogruppen det faktum
att den teoretiska berakningen inte har tagit hansyn till att de tva namnda
flygplanstyperna fortfarande &r i bruk. MD82 flyger fortfarande relativt frekvent
och det ar inte svart att identifiera nar dessa plan kommer pa grund av den hdga
bullernivan. Dartill rader det kraftiga bullerstérningar 6ver Salvebo ett antal kvallar
i veckan, kring kl. 23.30 da boende véacks av ett relativt l1agt flygande plan (B7427?)

som har den hdogsta bullernivan av alla plan som passerar Salvebo.

18.2.6.1 Bem0tande

Nedan redovisas en karta som visar forhallandena vid Salvebo. Det grova strecket
ar Alvsakersvagen och det slingrande strecket ndgot norr om vagen &r bullerkurvan
for maximal ljudniva 70 dBA for sokt trafik utan justeringen av SID
TOPLA/VADIN. Pa kartan visas rutor inom vilka det finns boende. Siffran visar

antalet boende i de rutor dar bullerkurvan passerar.
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Av bilden framgar att kurvan gar igenom rutor med totalt tio boende och inte de 30—

50 boende som Salvebogruppen anfor. Det ar korrekt att den teoretiskt maximala
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ljudnivén 70 dBA flyttas langre bort fran Alvsakersvigen genom en justering, men

nya manniskor kommer istéllet att berdras av flygbuller.

Flygplanstyperna B742 och MD 82 har inte tagits med i berdkningarna eftersom de

normalt sett inte langre férekommer vid flygplatsen.

18.2.7 Ola Christensson

Sokt tillstand till 120 000 flygrorelser bor vénta till ar 2020
Vid en arlig trafikokning om 4 procent nas nuvarande tak (80 000) forst i januari
2021. Ar 2020 ska Sveriges nationella etappmal for utslapp av vaxthusgaser

utvarderas. Tillstand till fler flygrorelser bor darfor ansta till ar 2020.

Dagvattendammar
Utvidgningen av dagvattendammarna ska vara fullbordad senast ett ar efter mark-
och miljddomstolens dom. Dagvattenreningen har i decennier varit forsummad och

bristfallig.

Miljokonsekvensbeskrivning

MKB:n ska underkannas. Han delar inte beddmningen att miljokonsekvenserna,
med vidtagande av planerade skyddsatgérder, av den sokta verksamheten ar att
betrakta som acceptabla. Okad flygbullerbelastning och férdubbling av utsldpp av
koldioxid &r oacceptabla. En allvarlig brist &r att MKB:n saknar en miljomedicinsk
bedémning. | MKB:n behandlas inte alls aktuellt buller fran tag- och biltrafik. Det
innebdr att antalet bullerstérda grovt underskattas inte minst bland skolelever och
forskolebarn. I MKB:n har inte heller beaktats att flera kommuner runtom
flygplatsen redan har svara bullerstérningar av jarnvéags- och landsvagstrafik. Till
dessa storningar kommer det intermittenta flygbullret. Vid berédkning av buller har
inte heller beaktats hav och insjoar som med sina vattenytor bér ljud 6ver langa

avstand.
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For flygplatsen géller inflygningsvinkeln 3,0°. Sweco har inte utrett hur mycket en
hojd inflygningsvinkel kan minska flygbullret fére landning. Det finns tva mojliga
vinklar: 3,2° eller 3,5°. Underlatenheten att utreda fragan ar ytterligare en allvarlig
brist. Inte heller har Sweco gjort nagon sarskild utredning om fraktflygets roll i

bullerhdnseende.

Miljomedicinska effekter

Swedavia hénvisar till den miljémedicinska beddmning som gjorts av Gésta Bluhm.
Den av honom aberopade artikeln i British Medical Journal (nedan BMJ),
Residental exposure to aircraft noise ..., publicerades den 8 oktober 2013 och har
darfor rimligen inte varit kand for Gosta Bluhm. Swedavias pastaende att
ifrdgavarande artikel inte tillfor nagot ar osant enar den visar att det for aldre
personer bosatta nara en flygplats finns ett statistiskt signifikant samband mellan
flygbullerstérning och risk for inlaggning pa grund hjartkarlsjukdom. Namnda
samband borjar fran och med en flygbullerniva om 55 dBA. Da forevarande
ansokan avser en flygbullernivd om 70 dBA star den i strid med aktuell

miljomedicinsk forskning.

Verkstallighetsforordnande och yrkade villkor

Swedavias yrkande om verkstéllighetsférordnande och faststallande av féreslagna
villkor ska avslas. Det ar forstaeligt att Swedavia vill minska antalet villkor, men de
nu foreslagna villkoren skulle ge bolaget fria hander inom flera viktiga omraden och
leda till en samre milj6. Swedavias ’egen” verksamhet (terminalarbetet utom
godshanteringen) ar ett relativt mindre problem och dér ar bolagets mal tydliga och
resultaten patagliga. Vid sidan av flygverksamheten ar marktransporterna till och

fran flygplatsen det stora problemet.

Anpassning av villkor med hansyn till flygplatsens belagenhet

Han yrkar i denna del féljande. 1 alla villkor for sokt tillstand som innehaller MSL-
hojder ska dessa 6kas med 500 fot. Grunden harfor &r att Landvetter Airport ar
belagen pa 500 fot 6ver havet varfor samtliga MSL-hojder maste kompenseras med
hansyn till detta forhallande.
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Villkor 1

Han foreslar foljande dndring av villkor 1: ”Om inte annat foljer av évriga villkor
skall Swedavia AB:s hela verksamhet alla anlaggningar knutna till Swedavia eller

belagna pa Swedavias mark bedrivas med anvandning av basta mojliga teknik.

Swedavia AB dess dotterbolag samt av Swedavia AB anlitade utforare (t.ex.
flygledare) liksom yrkesverksamma foretag (t.ex. flygbolag, servicebolag och
transportbolag) skall utféra de skyddsatgarder, iakttaga de begransningar och
vidtaga de forsiktighetsmatt i dvrigt, som behovs for att forebygga, hindra eller

motverka skada eller olagenhet for méanniskors halsa och miljon.”.

Med formuleringen i huvudsaklig 6verensstammelse” foreligger risk for
tolkningstvister. Var gar gransen for ”huvudsaklig”? Vid 60 eller 80 procent? En

oprecis formulering bor undvikas i villkorstext.

Villkor 2

Han foreslér foljande dndring av villkor 2. ”Ankommande och avgaende luftfartyg
som framfors enligt Instrument Flight Rules (IFR) skall med basta mojliga teknik
under dag- och kvéllstid (kl. 06—22) f6lja det i ans6kan redovisade SID/STAR-

systemet.

Ankommande luftfartyg skall tillampa fullstandig CDO-procedur (Continuous

Descent Operation) fran marschhojd/ToD. Avsteg far goras enligt villkor 6.

Kravet pa fullstandig CDO-procedur skall publiceras i AIP: Lagsta hojd for
planflyget innan anslutning pa ILS skall sattas till 3 000 fot QNH.

Tatorter far inte 6verflygas.

Nattetid (kl. 22-06 skall flygplatsen vara stangd. Undantag far goras for trafik
enligt villkor 6 punkt /5/ (ambulanstransport) och punkt /7/ (Férsvarsmaktens
incidentberedskap).”.

Tillagget “med basta mdjliga teknik” ar viktigt for att markera att dven flygbolagens

yrkesmassiga verksamhet omfattas av miljobalkens krav. Fullstandig CDO-
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procedur fran marschhojd/ToD ger den stérsta minskningen av bade buller och

koldioxidutslapp.

Villkor 3

Han foreslar foljande andring av villkor 3.

”Avgaende trafik

Minst X procent [ ...] av de luftfartyg som skall folja SID skall framforas inom
flygvagskorridorer med bredden 1 NM (nautisk mil) pa émse sidor om den

nominella flygvéagen.

Avgaende luftfartyg skall dag- och kvallstid (kl. 06-22) félja SID till héjden 10 000
fot (3050 m ) MSL.

Avgaende luftfartyg far inte 6verflyga tatorter med undantag av trafik enligt
punkterna /5/ och /7/ i villkor 6.

Punkt i skall utga.

av trafik enligt punkterna /5/ och /7/ i villkor 6.

Ankommande trafik
Luftfartyg skall tillampa fullstandig CDO-procedur fran marschhojd/ToD. Avsteg
far goras enligt villkor 6.

Luftfartyg far dag- och kvallstid (kl. 06—22) gar ner till lagst hojden 3 000 fot (900
m) MSL till dess slutlig inflygning paborjas. Detta skall galla bade for den
justerade flygvagen till bana 21 och RNP-inflygningar.

Tatorter far inte 6verflygas med undantag for trafik enligt punkterna /5/ och /7/ i
villkor 6.

Nattetid (kl. 22—-06) skall ankommande trafik vara férbjuden med undantag for

trafik enligt punkterna /5/ och /7 i villkor 6/.”

Baserat pa 120 000 flygrorelser innebar Swedavias villkorsforslag att 12 000
flygrorelser per ar inte skulle behdva folja nuvarande flygvéagskorridorer, vilket &r

ett framtida storningsproblem. For ankommande trafik &r det viktigt for miljon att



129

VANERSBORGS TINGSRATT DOM M 1030-13
Mark- och miljddomstolen 2015-06-17

langre planflykter pa 3 000 fots hojd undviks. Gallande (i) innebérande att luftfartyg
far Iamna SID nar bullernivan pa marken understiger 70 dBA &r det en ny princip
som skulle fa mycket negativa konsekvenser. Forslaget star i uppenbar strid med 2
kap. 3 § miljobalken. I denna del hénvisas till aktuell miljémedicinsk forskning.
Den foregivna branslebesparingen till foljd av kortare flygvéagar ar mycket liten
med forslag att nattrafiken vid flygplatsen ska forbjudas grundar sig detta pa
exempel fran flygplatser i England, Tyskland och Schweiz dar nattstangning inforts
for att garantera de narboendes somn. | férevarande fall kan konstateras att det
totala antalet flygrorelser nattetid under forsta halvaret 2008 var 1 045 motsvarar
5,8 per natt. Det ar tillrackligt manga for att vacka narboende fler an tre ganger per

natt, men inte s manga att de motiverar nattoppethalining.

Villkor 4

Han foreslar foljande andring av villkor 4. Punkten (i) ska utga. Gallande andra
stycket under “Avgaende trafik” ska det ges foljande lydelse: ”Nar luftfartygs
prestanda medfor stor trafikavvecklingssvarigheter eller stora forseningar for ovrig
trafik far under tiden kl. 06-22 definierade lagfartssektorer anvandas. Dessa
sektorer ska redovisas pa kartor med tydlig skala som bilaga till villkor 4.
Overflygning av tatorter skall vara forbjuden. Nattetid (kl. 22—06) skall avgéende
trafik vara forbjuden med undantag av trafik enligt punkterna /5/ och /7/ i villkor
6.”. Under stycket ”Ankommande trafik” ska foljande infogas: *Overflygning av
tatorter skall vara forbjuden. Nattetid (kl. 06—22) skall ankommande trafik vara

forbjuden med undantag av trafik enligt punkterna /5/ och /7/ i villkor 6.”.

Bullret fran propellerflyg kan vara lika storande som jetbuller. Andringsforslagen
syftar hérvid till att minska bullerbelastningen. I dvrigt anfors samma skél som

angetts for andring av villkor 3.

Villkor 5
Av Swedavia foreslaget villkor 5 ska ges foljande lydelse.
”Avgaende trafik
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Luftfartyg tillats efter start svanga pa kurs direkt mot destination via basta tekniska

navigationsmedel.

For bade avgaende och ankommande trafik skall galla:

Tatorter far inte 6verflygas.

Nattetid (kl. 22-06) skall avgaende och ankommande trafik vara forbjuden med

undantag av trafik enligt punkterna /5/ och /7/ i villkor 6.”.

De skal som harvid aberopas ar de som anforts for andring av foreslaget villkor 4.

Villkor 7

Han foreslar foljande andringar av villkor 7, dock ska styckena 6 och 8 pa sidan 8
kvarsta i oférandrad form.

”Narboende till GOT far inte exponeras for flygbuller

utomhus Overstigande max 50 dBA

inomhus dverstigande max 40 dBA.

Nuvarande trosklar i form av t.ex. antal hégsta flygbullerhéndelser under ett visst

antal natter per ar skall avgransas.

Bullerberakningar enligt nuvarande stycke tre pa sidan 7 skall ersattas av

kontinuerliga bullermétningar kl. 06-22 langs flygvagarna till och fran GOT.”.

Nuvarande gransvarden och riktvarden for buller faststalldes pa 1960-talet. Redan
2001 framholl professor Tor Kihlman, Chalmers, att en god ljudmiljé kraver en
bullergrans pa 40/45 dB-enheter i tattbebyggda omraden. Swedavia fortsatter dock
att aberopa den foraldrade bullerskyddslagstiftningen som bygger pa
bullerberakningar. Denna metod har flera allvarliga brister da det ar fraga om en
artificiell teknisk konstruktion som inte har nagon anknytning till det verkliga

intermittenta flygbuller som nédrboende upplever.

Villkor 8
Rubricerat villkor ska &ndras enligt féljande.
”Kontinuerliga bullermatningar skall foretagas aret om pa flera platser langs

flygvagarna till och fran GOT.
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Sarskilt bullerutsatta bebyggelser, t.ex. Salvebo och Tollered, skall prioriteras.

Vid sidan av de kontinuerliga matningarna fran fasta stationer skall GOT ha
mobila métstationer, som kan forflyttas till olika punkter inom Goteborg TMA, t.ex.

tatorter.

Om generellt forbud mot nattrafik inférs, skall de kontinuerliga méatningarna ske
dag och kvall (kl. 06—-22), annars dygnet runt (kl. 06—06).

Sammanstallningar av méatresultaten skall rapporteras till tillsynsmyndighete (sic)
kvartalsvis och redovisas bade i kvartalsrapporterna och den arliga

miljérapporten.”.

Flygbullret &r ett av de storsta problemen vid GOT. Kontinuerliga bullerméatningar
pa flera punkter inom Goteborg TMA:s granser ar en forutsattning dels for sékert
kunna identifiera och atgarda flygbullerproblemen, dels for att kunna botfalla

Overtradelser.

Villkor 10

Han foreslar foljande andring av villkor 10.

”Swedavia skall med basta mojliga teknik minska utslappen till luft fran egen och
andras verksamhet vid Goteborg Landvetter Airport.

Vad betraffar koldioxidutslapp fran marktransporter av gods till och fran
flygplatsen skall Swedavia i avtal med egna och externa transportforetag krava

anvandning av basta mojliga teknik.

Nar det galler kollektivtrafik med buss till och fran flygplatsen skall Swedavia
utdver krav pa basta mojliga teknik utan dréjsmal bygga en ankomst- och

avgangshall for bussresenarer som skydd mot regn och vinterkyla.

Swedavia skall ocksa utan drojsmal i samarbete med berérda bolag och
myndigheter etablera diektbussar till och fran GOT pa — forslagsvis — strackorna
Alingsas—Tollered-Lerum-Partille samt Onsala—Kungsbacka.

Slutligen skall Swedavia i samarbete med lansstyrelser samt regionala och

kommunala organ snarast etablera billig pendeltagstrafik (ingen dyr
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Arlandaexpress) mellan Goéteborg och Harryda station samt moving walkways fram

till flygterminalen.”.

Skrivningen “verka for” som anges i foreslaget villkor 10 forpliktigar inte till
nagonting. Istallet behovs tydliga villkor med krav pa konkreta atgarder och
tidsfrister samt sanktioner om malen inte nas. Nar det géller godstransporterna skots
huvuddelen av ett litet antal internationella transportfirmor som har avtal med
Swedavia. Inget hindrar Swedavia att dessa ska anvanda basta moéjliga teknik.
Regeringen har beslutat att en ny jarnvagslinje ska dras fran Géteborg till
flygplatsen. Det &r bra om detta forverkligas , men det drgjer i basta fall till 2026.
Ett sidospar med ny perrong i Harryda och moving walkway kan byggas pa ett ar.

Villkor 11
Betriaffande villkor 11 bor ”pé plats med avrinning till ett uppsamlingssystem”
ersittas med pa invallad plats med avrinning till ett slutet uppsamlingssystem”.

Som skél hértill ar att hanteringen av avisningsvétska varit bristféllig i decennier.

Villkor 13

Han foreslar att sista meningen i andra stycket i rubricerat villkor ska ersattas med
“vidta sddana atgarder att vardet innehalls”. Gryaab karaktériserades vid
miljoprévningen 2008 Swedavias dagvattenhantering som stenalder. Hanteringen
har blivit battre, men den &r inte fullgod.

Villkor 15

Han foreslar foljande andring av villkor 15.

”NV skall fortsatt garanteras plats i Informationsorganet.

Listan 6ver ordinarie representanter skall utdkas med féretradare for
flygbullergrupper, lokala foreningar och natverk samt andra grupper som sysslar
med miljofragor i anslutning till verksamheten vid Goteborg Landvetter Airport.

Pa forslag fran Swedavia, NV, ovannamnda lansstyrelser och kommuner far

tillsynsmyndigheten besluta att &ven andra kan adjungeras till informationsorganet.
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Informationsorganet skall sammantrada minst en gang om aret och da minst tva
veckor efter det att Swedavia lamnat sin Miljorapport for foregaende ar till
tillsynsmyndigheten.

Tillsynsmyndigheten bestammer, hur arbetet i Informationsorganet skall bedrivas.”

Det ar en stor brist i bade det gamla villkoret och Swedavias nya forslag att
foretradare for flygbullergrupper, lokala foreningar och ndtverk samt andra grupper
som sysslar med miljéfragor i anslutningen till verksamheten vid flygplatsen saknar

representation i Informationsorganet.

Villkor 16
Han foreslar foljande andring av villkor 16.
”Swedavias forslag till kontrollprogram skall efter MMD:s dom utan dréjsmal

séndas till tillsynsmyndigheten.

Forslaget skall redovisa bl.a. detaljerad trafikstatistik fordelad pa

1) trafikdygnets tre perioder dag, kvall och natt,

2) de tre trafikslagen: reguljart passagerarflyg, charterflyg och fraktflyg,

3) antal flygrorelser med den mest bullrande samt den bullerdimensionerande
flygplanstypen fordelat pa dag, kvéll och natt.

Om domstolenbeslutar att GOT skall vara nattstangt, bortfaller givetvis

nattstatistiken.

Trafikstatistiken skall publiceras i kvartalsrapporterna och i den arliga

Milj6rapporten.”

Naturvardsverket har i tidigare miljoprovning efterlyst utforligare trafikstatistik.
Denna &r en forutsattning for att upptacka trafikforandringar och vid behov
korrigera en icke 6nskvérd utveckling.

Biobransle
Den 26 juni 2014 invigde Karlstad Airport sin tankanlaggning for bioflygbransle.

Det ar anmarkningsvart att en kommunagd flygplats ar férst med denna
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miljoinvestering. Biobranslet levereras av SkyNRD Nordic. Okad flygtrafik innebar
en automatisk 6kning av koldioxidutslappen. Denna 6kning kan bromsas av
bioflygbréanslet. Med stod av ovanstaende fakta foreslar han ett nytt villkor dar
mark- och miljodomstolen foreskriver att Swedavia utan dréjsmal skall anlagga en
tankstation for bioflygbréansle samt att flygoperatérerna vid tankning pa GOT ska
blanda in 50 procent bioflygbrénsle i flygfotogenen.

Ovrigt

Nu gallande villkor 15 maste behallas. Om mark- och miljédomstolen inte skulle ge
bifall till hans forslag om nattstangning foreslar han att kurvade inflygningar
nattetid forbjuds.

18.2.7.1 Bemotande

AnsOkans omfattning
Swedavia motsatter sig Ola Christenssons yrkande vad galler ansokans omfattning
och hanvisar till vad som anforts ovan till bemgtande av Miljoforvaltningen i

Goteborgs stad.

Dagvattendammar

Swedavia motsétter sig Ola Christenssons yrkande vad géller nar i tiden atgarderna i
dammanlaggningarna ska vara utforda. Med beaktande av att tillstandet till
vattenverksamheten forfaller om inte arbetena utfors inom den meddelade tiden,
anser Swedavia att den foreslagna tiden om tva ar ar skalig. Dagvattendammarna ar
anlagda och tagna i drift, nu aktuella atgarder ar forbattringsatgarder som innebér en

utokning av dammarnas totala yta.

Miljokonsekvensbeskrivningen
Swedavia motsatter sig att MKB:n ska underkannas. MKB:n beskriver de

forvantade miljokonsekvenserna for sokt verksamhet.

Det dr inte relevant att beakta hav och insjoar vid berdkning av flygbuller eftersom
flygplanen oftast befinner sig pa hog hojd. Reflektioner i vattenytan forstarker
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ljudet endast nar man star mycket nara vattnet. Gallande fraktflygets roll i
bullerhdnseende har Swedavia beaktat den forvantade omfattningen och

fordelningen av olika flygplanstyper.

Betraffande utslapp till luft av koldioxid ska framhallas att det i praxis (bl.a.
davarande Miljodverdomstolens dom i mal nr M 8675-08 angaende omprévning av
villkoren for Géteborg Landvetter Airport) faststéllts att sddana utslapp som enbart
har effekter i ett globalt perspektiv inte bor regleras genom villkor i tillstandsbeslut
for enskilda anlaggningar. Sweco har vidare gjort bedémningen att de beddmda
miljokonsekvenserna vad galler utslapp till luft &r acceptabla i férhallande till den

sOkta verksamhetens omfattning.

Gallande inflygningsvinkel ska papekas att det inflygningshjalpmedel som
flygplatsen har, ILS CAT I1I/111, foreskriver regelverket for konstruktion av
flygvagar, ICAO doc 8168, att glidbanan ska hallas till 3,0°.

Miljémedicinska studier

Att flygbuller med en ekvivalent ljudniva 6ver 55 dBA kan bidra till hjart- och
karlsjukdomar har varit ként sedan tidigare. | Gosta Bluhms miljomedicinska studie
har ekvivalentnivaer sa laga som 50 dBA anvénts eftersom andra studier har
uppmarksammat statistiska samband fran sa laga nivaer. | det avseendet har den i
BMJ publicerade rapporten inte tillfort nagot till malet, eftersom lagre ljudnivaer
anvants for den miljémedicinska studien och den visade att inga allvarliga hjért- och
kérlsjukdomar forvantas. Gosta Bluhm ar en expert inom omradet och rapporten i
BMJ citerar inte mindre an fem olika studier pa omradet som Gosta Bluhm har
forfattat.

Swedavia ansoker om att kunna lamna utflygningsvéagen (SID) vid maximal
ljudniva 70 dBA. Denna ljudniva kan inte bedémas utifran det faktum att en
miljomedicinsk studie har visat ett samband mellan ekvivalenta ljudnivaer pa 55
dBA och hjart- och kérlsjukdomar. Naturvardsverkets rapport 6570 som behandlar

storning och maximala ljudnivaer ar darfor relevant att hanvisa till och slutsatserna i
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den rapporten paverkas inte av den i BMJ publicerade studien. En tumregel ar att
det kréavs ungefar 150 dverflygningar pa maximal ljudniva 70 dBA under ett
medeldygn for att den ekvivalenta ljudnivan berdknat i FBN ska na upp till 55 dBA.
Antalet starter kommer vara farre an 150 pa varje enskild flygvag under ett

medeldygn vid sokt trafik.

Anpassning av villkor med hansyn till flygplatsens belagenhet
Gallande yrkandet om en justering av MSL-nivaer bestrider Swedavia detta.
Flygplatsens hojd 6ver havet har redan beaktats vid utformningen av nu féreslagna

villkor.

Verkstallighetsférordnande

Swedavia vidhaller yrkandet om verkstallighetsforordnande.

Allmént villkor

Swedavia motsétter sig Ola Christenssons yrkande och vidhaller sitt forslag till
allmént villkor som &r helt i enlighet med praxis. Ola Christenssons forslag till
villkor ar oklart och darmed inte rattssakert och majligt att efterleva. Det &r ocksa
orimligt. Det omfattar ocksa verksamheter som utférs av andra verksamhetsutovare

som Swedavia inte har radighet 6ver.

Villkor 2 — Ankommande och avgaende luftfartyg

Swedavia motsétter sig Ola Christenssons yrkande och vidhaller sitt forslag till
villkor 2 som motsvarar gallande villkor. Det som ror avgaende trafik i gallande
villkor 2 har flyttats till Swedavias forslag till villkor 3. Ola Christenssons forslag
till  villkor &r oklart och darmed inte rattsséakert och mojligt att efterleva. Géteborg
Landvetter Airport arbetar redan idag aktivt med att skapa forutsattningar for en sa
miljooptimal hantering som mojligt av luftfartygen under inflygning genom att bl.a.
i AIP reglera vad som forvantas av en pilot vid landning pa flygplatsen vad avser
Low Power, Low Drag-procedur och CDO, s.k. gron inflygning.
Flygtrafikledningen erbjuder néar trafiksituationen sa medger piloten kontinuerligt
sjunk. Med beaktande av att det inte alltid & mojligt att erbjuda en inflygning med
en CDO-procedur samt att flygtrafikledningen inte kan beordra en pilot att
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genomfora en inflygning med en CDO-procedur, anser inte Swedavia att det &r
mojligt att stalla krav pa att alla inflygningar ska ske med en CDO-procedur fran
marschhojd eller annan lagre hojd och genomforas vid alla inflygningar.

Flygplanen lamnar marschhéjd pa en sa hog hojd och pa ett sa langt avstand fran
flygplatsen (exempelvis vid Ahus och Landskrona) att det helt saknar betydelse for
denna miljoprévning och darfor rimligen inte heller bor regleras. En lagsta hojd for
planflykt (anflygningshdjd) om 3 000 fot fore anslutning ILS skulle skapa langre
flygvégar med 6kad bullerexponering och ékade utslapp till luft som foljd. Med ett
sadan inforande skulle ocksa inflygningsvagarna (STAR) behéva konstrueras om,
vilket inte bedéms motiverat da Ola Christenssons forlag inte medfor nagra fordelar

ur vare sig flygtrafiklednings- eller miljosynpunkt.

Swedavia forstar inte Ola Christenssons synpunkt att téatorter inte far 6verflygas och
om det galler oberoende av bullernivaerna pa marken. Om tatorter inte far
overflygas oavsett bullerniva pa marken blir det inte méjligt att starta eller landa pa
flygplatsen. Swedavia anser inte att det av miljoskél finns anledning att ha
nattstdngning vid Goteborg Landvetter Airport. Trafiken nattetid ar sérskilt reglerad
i villkor for att begrénsa bullerexponeringen.

Villkor 3 — Trafikavveckling

Swedavia motsétter sig med hanvisning till vad som anfors ovan under villkor 2
Ola Christenssons yrkande och vidhaller sitt forslag till villkor 3. Att 90 procent av
de luftfartyg som ska folja SID ska framféras inom definierade flygvéagskorridorer
innebdr inte att 10 procent av trafiken har ratt att flyga utanfor korridorerna. De
flygplan som inte har P-RNAV-utrustning har en stdrre spridning och det &r darfor
inte mojligt att garantera att samtliga flygplan kan halla sig inom
flygvagskorridorerna. Den procedur som finns framtagen for flygplan utan P-
RNAV-utrustning ar dock anpassad for att sa langt mojligt folja den nominella

flygvégen.
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Det ar inte motiverat av bullerhdnsyn att folja utflygningsvégarna till 10 000 fot
MSL. Det skulle ocksa medfora begransningar i mojligheten att utéva en effektiv
och flexibel flygtrafikledning. Det skulle darfér ocksa minska majligheterna att
tillampa CDO. Ankommande trafik hanteras genom s.k. Oppna och Slutna STAR.
Det ar flygsakerheten som ytterst styr anvandandet av Oppen eller Sluten STAR.
Bedomer flygledaren att ett flygplan, med bibehallen flygsékerhet, kan félja Sluten
STAR, sa kommer flygplanet normalt att gora detta. Bedomer flygledaren att en
sadan inflygning potentiellt kan komma i konflikt med annan trafik, nyttjar
flygledaren Oppna STAR (dvs. radarledning). Flygséakerhet ar och kommer alltid att
vara hogsta prioritet vid utdvande av flygtrafiktjanst. Med detta som utgangspunkt
ar det inte mojligt att reglera att ankommande trafik ska folja flygkorridorer och att
det ska ske i en viss utstrackning. Att lata Slutna STAR till bana 21 ga ner till lagst
héjden 2 500 fot MSL medfér ingen 6kad bullerexponering av boende i flygplatsens
narhet men utsldppen till luft reduceras. Planflygning sker under mycket kort tid,
cirka 30 sekunder i snitt, innan anslutning till ILS gors. Detta da det flygoperativa

regelverket kréver kort planflygning innan flygplanet ansluter till ILS.

Vad sarskilt galler bullerexponeringen av boende i Salvebo kan noteras att
Swedavias forslag till villkor, innebarande att flygplanen kan fa mojlighet att lamna
SID nar bullernivaerna pa marken understiger 70 dBA, medfor att det sker en
spridning av startande trafik i omradet. Denna effekt torde anses positiv av de parter

som &dven forordar en fordelning av trafik.

Vad géller Ola Christenssons pastaenden om bullerberékningarnas felmarginaler
hanvisas till vad som anforts i avsnitt 6, punkt 5 i bolagets kompletteringsskrift av
den 30 januari 2014. Vad galler miljémedicinska studier hénvisas till studien
Flygbuller pa uteplats, Besvarsupplevelser och hélsa i relation till maximalniva och
antal flygbullerhandelser21, i vilken det framgar att andelen flygbullerstérda kan
forvantas vara lag om den maximala ljudnivan 70 dBA inte 6verskrids mer an hogst
tre till fem ganger per dag och kvall och hogst tva ganger per timme. | Swedavias
forslag till att Iamna SID kommer ingen bullerhdndelse dverskrida beraknad
ljudniva 70 dBA.
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Villkor 4 — Propellertrafik med MTOW Overstigande 7 ton

Swedavia motsétter sig Ola Christenssons forslag till villkor och vidhaller sitt
forslag till villkor 4 och hanvisar till vad som anforts ovan. Ola Christsenssons
forslag ar ocksa oskaligt. Mojligheten att avveckla avgaende trafik via
lagfartssektorer forandras inte genom Swedavias forslag jamfort med vad som redan
géller enligt dagens villkor.

Villkor 5 — Propellertrafik med MTOW understigande 7 ton

Swedavia motsétter sig Ola Christenssons forslag till villkor och vidhaller sitt
forslag till villkor 5 och hanvisar till vad som anforts ovan. Ola Christenssons
forslag till villkor ar oklart och darmed inte rattssékert och mojligt att efterleva. Ola
Christenssons forslag ar ocksa oskaligt. Darutéver kan noteras att mojligheten att
avveckla avgaende trafik inte forandras genom Swedavias forslag jamfort med vad
som redan géller enligt dagens villkor.

Villkor 7 — Bullerskyddsatgarder

De foreslagna villkoren ar orimliga och inte majliga att uppna. | en studie som
genomfordes dar ljudnivaer fran flygplan pa hog hojd studerades, framgar att de
maximala ljudnivaerna pa marken kan éverstiga 50 dBA aven om flygplanen &r mer
an 11 000 m (36 000 fot) fran mottagarpositionen. Ola Christenssons forslag
innebar darfor att alla hus i hela sodra Sverige ska inventeras och bullerisoleras pa
grund av verksamheten vid Goteborg Landvetter Airport, vilket givetvis ar orimligt.
Ola Christensson foreslar dven ett botessystem som innebér att flygningar som
overskrider de nya bullervillkoren ska bétfallas. Swedavia vill papeka att inforande
av ett sanktionssystem maste ha stod i lag och ar myndighetsutévning. Swedavia &r
ett bolag och har darfor inte mojlighet att utfarda denna typ av sanktioner.

Villkor 8 — Bullermatning

Swedavia motsétter sig Ola Christenssons forslag. Det &r inte en nédvandig
forutsattning att genomféra kontinuerliga matningar for att kunna identifiera och
atgarda flygbullerproblem. De matningar som har genomforts pa Géteborg
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Landvetter Airport och Swedavias andra flygplatser visar att det generellt &r god
overensstammelse mellan beraknade och uppmatta ljudnivaer och oftast ger
berékningarna ett nagot for hogt varde. Tillsammans med det
flygvégsuppféljningssystem som finns kan Swedavia med bra traffsékerhet

modellera och berakna ljudnivaer pa mark.

Kostnaden for ljudméatningssystem som ar byggda for att kunna sta ute aret om
uppgar till ungefar 250 000 kr styck och med Ola Christenssons forslag blir det en
investering pa cirka 1 Mkr. Att handha, flytta runt och underhalla dessa system samt
att rapportera méatresultaten kvartalsvis skulle uppskattningsvis kréva en
heltidstjanst av flygplatsen. Sammanfattningsvis skulle inte kostnaden uppvéga

nyttan med méatningarna.

Villkor 10 — Utslapp till luft

Swedavia motsétter sig Ola Christenssons forslag. Forslaget ar bade oklart och
orimligt. Swedavia saknar i manga delar den radighet som kravs for att villkor
enligt Ola Christenssons forslag ska kunna meddelas och i vissa delar ligger kraven
helt utanfér Swedavias ansvarsomrade och det ankommer pa andra aktorer i

samhallet att vidta atgéarder.

Villkor 11 — Avisning av flygplan

Swedavia motsétter sig Ola Christenssons forslag och vidhaller sitt villkorsforslag.
Den glykol som rinner av pa plattan och inte sugs upp av sugbil, avleds via
dréneringsbrunnar till det nya systemet for glykolhantering som beskrivs narmare i

ansokningshandlingarna.

Villkor 13 — Dagvatten

Swedavia motsétter sig Ola Christenssons forslag och vidhaller sitt villkorsforslag.
Som bolaget redovisat i ingivna skrifter kan det uppsta forhallanden som gor att det
inte & mojligt att omedelbart vidta atgarder sa att véardet kan innehallas, t.ex.
avsaknad av vattenfléde pa grund av torka eller isbildning, se vidare bemétande av

Lansstyrelsen i Vastra Gotalands 1an.
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Villkor 15 — Informationsfunktion
Swedavia motsétter sig Ola Christenssons forslag och vidhaller sitt villkorsforslag.

Swedavia anser att de berorda lokala aktdrerna bor inga i informationsorganet.

Villkor 16 — Kontrollprogram

Swedavia motsétter sig Ola Christenssons forslag och vidhaller sitt villkorsférslag.
Det &r nodvandigt att fa skélig tid for att upprétta ett nytt kontrollprogram nar det
nya tillstandet vunnit laga kraft. Swedavia anser att den inriktning dagens

kontrollprogram har ar skalig.

Nu gallande villkor 15, informationsfunktion
Swedavia vidhaller att detta villkor kan utga. Det finns majlighet att kontakta

Swedavia bade via e-post och telefon men det behdver inte regleras i villkor.

Biobrénsle

Swedavia motsétter sig Ola Christenssons forlag. En dvertradelse av ett villkor ar
straffsanktionerat. En grundforutsattning for att villkor ska kunna foreskrivas ar att
tillstandshavaren har rattsliga och faktiska forutsattningar att klara de krav som
villkoret innebar. Swedavia bedriver som flygplatshallare ingen egen
tankningsverksamhet av flygplanen vid Géteborg Landvetter Airport och innehar
inga egna tankanlaggningar for flygbransle. Swedavia kan inte heller tvinga en
privat aktor som erbjuder flygbiobransle att etablera sig vid flygplatsen. Vid
Karlstad Airport ar det enligt uppgift Statoil Fuel & Retail Aviation som erbjuder

den tjansten.

18.3 Myndigheter och kommunala bolag

18.3.1 Lansstyrelsen i Vastra Goétalands lan

Tillstandets omfattning
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Lansstyrelsen avstyrker tillstand till 120 000 flygrorelser per ar. Lansstyrelsen
tillstyrker att tillstdnd medges fér 90 000 flygrorelse per ar. Lansstyrelsen ar positiv
till att flygplatsen utvecklas och att verksamheten pa sikt kan komma att nd 120 000
flygrorelser. Flygplatsen har stor betydelse for regionens utveckling och ar viktig i
ett nationellt perspektiv. Flygplatsen ar ocksa klassad som riksintresse.
Lansstyrelsen menar emellertid att ett tillstand for en verksamhet som liksom
flygplatsverksamhet genomgar standiga teknikforandringar bor omproévas helt eller
delvis med 10-15 ars mellanrum for att nya krav och majligheter ska kunna beaktas.
Da verksamheten narmar sig en omfattning av 90 000 flygrorelser kan en fornyad
prévning initieras av Swedavia. Darmed kan hénsyn tas till den teknik och de
miljokrav som galler vid denna tidpunkt. Det innebér att flygplatsens betydelse for

regionens utveckling sakerstalls pa ett modernt satt.

Ett miljotillstand och de ingaende villkoren ska vara aktuella for den verksamhet
som bedrivs, grunda sig pa vad som ar tekniskt mojligt, miljoméassigt motiverat och
ekonomiskt rimligt. Utvecklingen inom flygbranschen gar fort, vilket bland annat
de senaste arens teknikutveckling vad galler t.ex. P-RNAV visar. Dagens flygplan
skiljer sig at i bulleremission jamfort med dem som anvandes nar flygplatsen var ny
for 35 ar sedan. Miljokraven har andrats under samma tid, klimatpaverkan fran
vaxthusgaser har lyfts fram, de nationella miljémalen har formulerats, lagstiftningen
har andrats. Det gar inte idag att veta vilken teknik som dr maéjlig om 30-50 ar eller
annu langre fram eller vilka miljofragor som da kommer att vara sarskilt viktiga och

mojliga att atgarda.

En jamforelse kan goras med tidigare tillstdndsansokningar. Ar 1998 férutspédde
Swedavia 90 000 rorelser ar 2010 och 100 000 rorelser ar 2015. Ar 2003 var
prognosen att antalet rorelser skulle uppga till 79 000 ar 2010 och 91 000 ar 2015.
Ar 2012 och 2013 var det knappt 61 000 rérelser, dvs. lika manga som 1991. Som
mest har rorelseantalet varit ca 70 000 i borjan av 2000-talet samt ar 2011. | den nu
aktuella ansdkan beraknas antalet rorelser ar 2025 uppga till 90 000 med hog

prognos, 80 000 med mellanprognosen och 65 000 med lag prognos.
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Mot bakgrund av ovanstaende anser lansstyrelsen att det ar stor risk att Swedavias
beddmning av antalet rorelser &r orealistisk och att det darfor inte blir mojligt att
skriva verkningsfulla och aktuella villkor for verksamheten.

Avgransning av ansokan

Lansstyrelsen anser att det &r en stor fordel att all flygplatsanknuten verksamhet
omfattas av tillstandet. Det innebér att dven bland annat omhandertagande av farligt
avfall fran glykolhanteringen samt hangarer med reparationer och flygplanstvatt bor

inga. Swedavia bor kunna hantera ansvarsfragan genom civilrattsliga avtal.

Fragan om ansvar for flygplanstvatten har diskuterats under lang tid. Lansstyrelsen
vidhaller sin uppfattning att reparation och tvatt av flygplan bér omfattas av
Swedavias tillstand som en del av flygplatsverksamheten pa airside. Swedavia
anger i kompletteringen av ansokan att Swedavia kontrollerar verksamheterna i
egenskap av infrastrukturhallare. I géllande villkor for verksamheten anges att
spillvatten som leds till flygplatsens spillvattennat inte far innehalla halter av
fororeningar som déverskrider vissa varden. Swedavia maste darfor skaffa sig

radighet dver dessa utslapp for att kunna kontrollera att villkoret foljs.

Flygbréanslehanteringen omfattas i dag av ett eget tillstand. Léansstyrelsen anser dock
att vid en eventuell &ndring av placeringen av bransleanlaggningen bor

anlaggningen omfattas av Swedavias tillstand.

Swedavia havdar att de inte har radighet dver flygverksamheten inom LTO-cykeln
inklusive anvandning av APU och menar att detta ar foljdverksamheter.
Lansstyrelsen anser att flygverksamheten &r en vasentlig och sjélvklar del av
flygplatsverksamheten och att den ska omfattas av tillstand och villkor.

Tillstand till vattenverksamhet
Lansstyrelsen tillstyrker tillstand till utokning av befintlig dagvattenanlaggning och
foreslar foljande villkor:
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- Grumlande arbeten i vatten far inte utféras mellan 1 april och 15 juli med
hansyn till vattenlevande organismers foryngringsperiod.

- Forsiktighetsmatt ska vidtas for att minimera grumlingspaverkan pa
Issjobacken.

- Arbetena bor sa langt som majligt utforas i torrhet.

Villkor 3 och 4 — Avveckling av jettrafik och propellertrafik

Swedavia foreslar att luftfartyg ska fa lamna SID da maximal bullernivan
underskrider 70 dBA pa marken. Bullermatningar har genomforts vid flera tillfallen
for att verifiera berdkningarna av maximalbuller. Vid samtliga tillfallen har
spridningen i métresultat varit stor, dven om medelvardena relativt val har foljt de
beréknade vardena. Enligt kompletteringen av ansokan foreslas de olika
flygplanstyperna indelas i grupper som far lamna SID vid olika hojder. For varje
grupp bestams den mest bullrande flygplanstypen vars ljudniva blir styrande for nar
SID far lamnas. Den mest bullrande startproceduren anvands vid berakningen.
Swedavia menar darfor att risken for att en stor del av starterna kommer att medféra
hogre ljudniva an 70 dBA da de avviker fran SID minimeras. | bilaga 16 i
kompletteringen anges EPNL-vérden for grupper av de flygplanstyper som
trafikerade flygplatsen 2011. Grupperna ar dock inte indelade pa samma satt som i
kompletteringen sidan 15-17, vilket gor det svart att jamfora. Vardena visar start-,
landnings- och sidobuller. For flertalet grupper ar startbullret hdgre for manga andra
flygplanstyper an den valda normerande flygplanstypen. Som exempel kan ndmnas
grupp 4, 50-119 ton med Boeing 737-800 som normerande flygplanstyp.
Startbullret for Boeing 737-800 6verskrids enligt tabellen av fyra andra
flygplanstyper med sammanlagt nara 1 500 starter. Lansstyrelsen ifragasatter
utformningen av gruppindelningen och menar att det finns en stor risk att 70 dBA
kommer att dverskridas pa marken. Med en dubblering av nuvarande verksamhet,
vilket Swedavias anstkan omfattar, kommer antalet sadana 6verskridanden bli

omfattande.

Lansstyrelsen anser darfor att om luftfartyg ska fa lamna SID da en viss maximal

ljudniva pa marken underskrids, bor denna ljudniva sattas till 65 dBA for att
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undvika 6verskridanden av riktvardet 70 dBA utanfor den korridor som bestdms av
angivna flygvagar. Det bor ocksa framga tydligt av den kommande domen pa vilka
grunder ljudnivan pa marken ska beraknas. Lansstyrelsen har noterat att Arlanda

flygplats tillstand fran den 27 november 2013 innehaller ett villkor om att luftfartyg

ska fa lamna SID da den maximala ljudnivan pa marken understiger 65 dBA.

Swedavia foreslar att fragan om indelning i bullerklasser ska delegeras till
tillsynsmyndigheten. Lansstyrelsen anser att om en sadan indelning blir aktuell bor i

varje fall principerna regleras i villkor fran mark- och miljodomstolen.

Swedavias argument for att planen ska fa lamna SID tidigare an i nulaget ar att det
blir minskade utslépp till luft, bland annat koldioxid. Léansstyrelsen haller med om
att detta ar viktigt. Den berdknade minskningen, 400 ton idag och 800 ton vid sokt
volym, ar dock liten i férhallande till utslappen fran LTO-cykeln, 41 500 ton ar
2013, och i det narmaste forsumbar i férhallande till koldioxidutslappen under hela
flygstrackan. Lansstyrelsen anser darfor att i flygplatsens naromrade ar buller en

viktigare fraga an utslapp till luft.

Villkor 7 — Bullerskyddsatgarder

Swedavia yrkar att bullerskyddsatgarder ska vidtas da FBN 6verstiger 60 dBA. Som
motiv anfors att de byggnader som skulle tillkomma i intervallet FBN 55-60 dBA
redan idag uppfyller eller mycket nara uppfyller malnivan 30 dBA ekvivalentniva
inomhus. Trots detta berdknas kostnaderna for bullerisolering 6ka fran 22 mkr om
FBN 60 dBA ska galla till 30 mkr om FBN 55 dBA ska galla. Lansstyrelsen tolkar
detta som att ytterligare atgarder kravs for byggnader om nuvarande flygbullerniva
kvarstar. Mark- och miljoéverdomstolen avgjorde 6verklagande av miljodomstolens
dom den 8 oktober 2008 betréffande bland annat vilken flygbullerniva som skulle
galla. Mark- och miljoéverdomstolen anforde att flygbullernivaer som Gverstiger 55
dBA inte kan betraktas som god milj6. Lansstyrelsen delar denna uppfattning och
anser att FBN 55 dBA ska gélla &ven fortséttningsvis.

Swedavia foreslar att det inte langre ska anges en dimensionerande flygplanstyp for
bullerisoleringen. Sa som gallande villkor &r formulerat innebar det ett krav pa att
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de bostader och skol- och vardlokaler som faller inom rekvisitet maximalbuller som
dverstiger 70 dBA minst tre ganger per natt och minst 150 natter per ar kommer att
isoleras sa att ljudnivan inomhus for i stort sett alla bullerhandelser kommer att
uppga till hogst 45 dBA. Swedavia foreslar att de atgarder som genomfors ska
dimensioneras for den flygplanstyp som ger den tredje hogsta ljudnivan. Det
framgar inte hur ljudnivan ska beraknas, om det ar det aritmetiska medelvardet av
EPNdB-nivaerna eller pa annat sétt. Det innebdr att det finns flygplanstyper som ger
hogre ljudniva. Inomhusnivan kan darmed, trots isoleringen, komma att dverskrida
maximalnivan 45 dBA ett okant antal ganger. Lansstyrelsen anser att nuvarande
utformning av villkoret ska fortsatta gélla, dvs. att den mest bullrande
flygplanstypen ska vara dimensionerande, undantaget sadana flygplanstyper som

endast forekommer vid enstaka tillfallen.

Lansstyrelsen anser att hogre ljudnivaer an maximalnivan 55 dBA inte ska beh6va
talas inomhus i bostader dagtid. Bullerskyddsatgérder ska darfor vidtas om
ljudnivan utomhus regelbundet 6verskrider maximalnivan 80 dBA dag- och
kvallstid kl. 06—22. Detta motsvarar etapp tva i den s.k. infrastrukturpropositionen
1996/97:53. Lansstyrelsen anser att med regelbundet bor i detta fall menas fem
ganger per dag. Bullerskyddsatgarder bor ocksa vidtas i undervisningslokaler som
exponeras for minst 70 dBA maximalniva dagtid fler an tre ganger per dag kl. 07—

18. Samma malniva for atgarderna bor galla som for 6vrig bullerisolering.

Swedavia foreslar att bullerskyddsatgarder ska utforas i bostadsrum i
bostadsbyggnader, inte i bostadsbyggnader som i géallande villkor. Enligt
Folkhalsomyndighetens allménna rad om buller inomhus raknas rum for sémn och
vila, rum for daglig samvaro och matrum som anvénds som sovrum till bostadsrum.
| Swedavias ansokan om tillstand till flygplatsverksamhet vid Arlanda flygplats har
bolaget angett att de flesta kok har en matrumsdel som &r rum for daglig samvaro
och som darfor varit foremal for bullerisolering. Under forutsattning att detta
synsatt ska galla dven vid Landvetter flygplats har lansstyrelsen inga erinringar mot

utformningen av villkoret i denna del. Det bor dock fortydligas i foreslaget villkor.
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Swedavia foreslar att med bostadsbyggnader avses byggnader som uppfyller den
standard och utformning som anges i Boverkets byggregler. Lansstyrelsen menar att
detta kommer att ge upphov till tolkningsproblem och felaktiga avgransningar med
hansyn till den variation i alder och standard som byggnaderna runt flygplatsen har.
Det ar tillrackligt att atgarderna vidtas efter en bedomning av kostnader och
byggnadernas standard och varde och med hansyn till den effekt som uppnas. Vid
meningsskiljaktighet ska fragan avgoras av tillsynsmyndigheten. Lansstyrelsen
anser att nuvarande utformning ska sta kvar, dvs. att tillsynsmyndigheten ska
avgora vilka atgarder som ar rimliga att krava. Lansstyrelsen anser att atgarder ska
vidtas inom ett ar fran det att en byggnad ar berérd. Det finns inte skal att ha ett
uppehall pa tre ar efter att domen har vunnit laga kraft, eftersom det redan idag

finns ett villkor om att atgarder ska vara vidtagna inom ett ar.

Villkor 10 — Handlingsplan for utslapp till luft

Lansstyrelsen anser att Swedavia ska uppratta en handlingsplan med tidssatta
atgarder for minskade utslapp till luft av koldioxid, kvaveoxider, svaveldioxid,
VOC och partiklar. Handlingsplanen ska uppdateras vart tredje ar efter samrad med
tillsynsmyndigheten. Atgarderna ska omfatta Swedavias egen verksamhet samt
verksamheter som innebdr samarbete med andra aktorer, t ex rorande
marktransporter eller flygtrafiken. Vidtagna atgarder samt totala utslapp till luft av

ovanstaende amnen ska redovisas i miljérapporten.

Villkor 11 — Hantering av avisningsvatska

Swedavia har foreslagit att ”sd mycket som mojligt” av glykolen ska samlas upp och
har som motiv angett att uppsamlingsgrad i procent inte gar att folja upp.
Lansstyrelsen anser att denna utformning av villkoret inte &r rattssakert eftersom det
inte & mojligt att folja upp varken for bolaget eller for tillsynsmyndigheten.
Meningen kan utga fran villkoret. Det viktiga ar att avisning endast sker pa plats
med kontrollerad avrinning till uppsamlingssystem.

Villkor 12 — Halkbek&mpning

Villkoret bor kompletteras med en informationsplikt for andra kemikalier &n

formiat, pa samma séatt som i gallande tillstand.
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Villkor 13 — Dagvatten

Det ar oklart ndr reningsanldggningen kommer att fungera optimalt och vilka
reningsresultat som kommer att nas. Lansstyrelsen anser inte att det ar tillrackligt att
bara méata syre, sa som foreslas. En syrehalt pa 5 mg/l &r dessutom relativt agt.
Villkor bor foreskrivas med begransningsvérden for halter av TOC, kvéve, fosfor,
olja, metaller och syre vid utsléppspunkten DA14 samt nér dessa
begransningsvarden ska borja galla, dvs. nar reningsanlaggningen antas fungera pa
avsett vis. Lansstyrelsen beddmer att Goteborgs stads riktvarden for dagvatten kan

vara lampliga som begransningsvarden, kompletterade med vérde for syre.

mg/l
TOC 12
Totalkvave 1,25
Totalfosfor 0,05
Koppar 0,01
Zink 0,03
Bly 0,014
Kadmium 0,0004
Krom 0,015
Nickel 0,04
Oljeindex 1

Halten syre far inte ga under 5 mg/l och arsmedelhalten far inte underskrida 7 mg/I.

Ovanstaende halter ska gélla som manadsmedelvarden. Begransningsvérdena ska
anses uppfyllda dven om tva manadsmedelvarden per ar 6verstiger de angivna
halterna. For syre galler att halten inte far underskridas. Begransningsvardena far
dock inte dverskridas som ett arsmedelvarde. Issjobacken nedstroms Lilla Issjon ar
utpekad som prelimindr vattenférekomst. Det innebér att miljokvalitetsnormer
gallande god ekologisk och kemisk status kommer att gélla fran och med 2016, om

inte den kommande samradsprocessen innebér forandringar.
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Swedavia har under malets handlaggning dven lamnat ett andrahandsyrkande
betraffande ifragavarande villkor. Lansstyrelsen tillstyrker féreslaget villkor om
provotid om tre vintersésonger inklusive forslag till provtagning, program for
utredning samt tid for redovisning av utredningen. Lansstyrelsen yrkar dock att den

provisoriska foreskriften ska utformas pa foljande satt.

Under provotiden ska utgaende vatten fran flygplatsen, matt vid punkten D-A 14,

som riktvarde och manadsmedelvarde inte 6verskrida foljande varden:

mg/I
TOC 12
Totalkvéve 1,25
Totalfosfor 0,05
Koppar 0,01
Zink 0,03
Bly 0,014
Kadmium 0,0004
Krom 0,015
Nickel 0,04
Oljeindex 1

Halten syre far som riktvarde inte underskrida 5 mg/l matt som veckomedelvérde

nar det finns ett tillrackligt flode for att matning ska kunna ske.

Villkor 14 — Kemikalier och avfall

Lansstyrelsen anser att nuvarande villkor 7, dvs. ”Kallavfettningsmedel som inte &ar
sjalvspaltande far inte foras till flygplatsens spillvattennét eller slappas ut pa annat
satt” ska vara kvar. Vilka medel som anvénds ar viktigt for oljeavskiljarnas
funktion. Det foreslagna villkoret bor kompletteras med att dubbelmantlade tankar
ska sta inom en invallning som hindrar pakorning och som samlar upp spill eller

overfyllnad.

Villkor om branddvningsplatsen
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Lansstyrelsen anser att nuvarande villkor om utslapp fran brandévningsplatsen ska
vara kvar. Syftet ar att sa langt mojligt garantera att kemikalier och
nedbrytningsprodukter vid brandévningar tas omhand pa ett kontrollerat sétt.

PFOS lacker ut fran brandévningsplatsen och eventuellt dven fran andra omraden.
Till viss del tas det om hand i en reningsanldaggning. Under 2014 ska ytterligare
utredningar genomforas. Lansstyrelsen foljer detta inom ordinarie tillsynsarbete och

bedomer att fragan om PFOS inte behdver omfattas av villkor i tillstandet.

Villkor om utslapp till spillvatten

Léansstyrelsen anser att det ska finnas villkor om utslépp till spillvatten. Det ar inte
tillrackligt att hanvisa till avtal med Gryaab, eftersom villkorsskrivning enligt VA-
lagen och miljébalken har helt olika rattsverkan. Vid utslappspunkten till Gryaabs
nat ar spillvattnet utspétt med sanitért vatten och vatten fran restauranger m.m.
Gallande villkor reglerar utslapp fran olika verksamhetsdelar till flygplatsens eget
spillvattennat, vilket gor det mojligt att kontrollera varje del for sig. Detta har visat
sig betydelsefullt for att komma till ratta med hoga utslapp fran till exempel den

nybyggda fordonstvatten.

Enligt utredning om spillvatten i miljékonsekvensbeskrivningen kommer utsléappen
av metaller till spillvatten att 6ka vid sokt rérelsevolym pa grund av storre
vattenflode. Aven av denna anledning ar det viktigt att begrénsa halten i mojligaste
man. Lansstyrelsen anser att nuvarande villkor 8 bor fortsatta att gélla, forutom att
riktvérde byts mot begransningsvérde. Begransningsvérdet ska anses uppfyllt aven
om tva manadsmedelvarden per ar 6verstiger de angivna halterna.

Begransningsvardet far dock inte dverskridas som ett arsmedelvarde.

Flygvéagssystem

Av foreslagna villkor framgar inte reglering av de kurvade inflygningarna. De ar
bendmnda RNP-AR-procedurer, medan villkor 2-5 endast berdr SID och STAR.
Hojden vid anslutning till rakbanan &r 1 000 fot i stallet for 3 000 fot vid ordinarie
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STAR. Det maximala antalet rorelser pa de fyra foreslagna inflygningsvéagarna
anges i tabell 1 sidan 8 i Teknisk bilaga 2, till ssmmanlagt 9 800 rorelser. Enligt
lansstyrelsens berakning blir antalet rorelser pa de olika flygvagarna mellan 2,5 och
13 per arsmedeldygn. Av kompletteringen daterad 30 januari 2014 framgar att
Swedavia ansoker om att utféra kurvade inflygningar hela dygnet. Enligt ansékan
paverkas inte antalet boende som innefattas av bullernivaer éverstigande

maximalnivan 70 dBA tre ganger per arsmedeldygn.

Lansstyrelsen tillstyrker inforande av kurvade inflygningar men anser att
anvandningen ska regleras i villkor. Lansstyrelsen tillstyrker den féreslagna
forandringen av STAR bana 21, som innebér kortare inflygning.

Buller

Ett okat antal flygrorelser innebar okade bullerstorningar. Senare ars forskning visar
alltmer att buller inte bara orsakar allman stérning och somnstorning utan ocksa ger
hélsopaverkan i form av hjart- och karlsjukdomar. Lansstyrelsen anser att detta &r
viktigt att beakta vid bedémningen av hur manga flygrérelser som ar godtagbart vid

flygplatsen.

Berakningen av antalet mycket stérda och somnstorda &r endast gjord for den vuxna
befolkningen. Barn &r en sarskilt kanslig grupp. Buller paverkar inlarning saval i
skolor som i hemmiljo for sma barn och ger ocksa somnstorningar. Antalet skolor
som utsatts for maximalnivan 70 dBA sex eller fler ganger per arsmedeldygn ékar
fran tva i nollalternativ 2 till fyra i sokt verksamhet. Barn utsétts for buller utomhus
pa raster och inomhus vid lektioner och vid sovstunder i forskolor. Det ar viktigt att
beakta barnperspektivet vid bedémningen av omfattningen av verksamheten vid
flygplatsen.

Utslapp till luft
Lansstyrelsen anser att matningar och berékningar av halter i luft och deposition
visar att verksamheten vid Géteborg Landvetter Airport har en viss paverkan pa

omgivningsluften samt pa méjligheterna for naturens aterhamtning fran forsurning
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och 6vergddning. Vid ansokt verksamhet med fler flygplansrorelser och fler
transporter inom, samt till och fran flygplatsen, 6kar denna paverkan. Det kan dven
vara viktigt att ha i atanke att redovisade utslapp fran flygplatsverksamheten
inklusive LTO-utslapen endast utgor en liten del av de totala utslappen fran

flygplanens flygrorelser. Paverkan utvecklas ytterligare nedan.

Emissioner och halter i luft

Swedavia har Iatit utfora indikativa matningar av olika fororeningar i
omgivningsluften pa tva platser vid Goteborg Landvetter Airport under hosten
2011, framfor terminalbyggnaden och vid rullbanan. Mé&tningen vid terminalen
representerar en plats dar manga manniskor vistas och ar paverkad av avgasutslapp
fran taxibilar och bussar. Matningarna vid rullbanan syftar till att fa information om
flygplanens inverkan pa halter i markniva. Jamforelser med miljokvalitetsnormer
(MKN) och preciseringarna for det nationella miljokvalitetsmalet Frisk luft visar att
uppmatta halter under perioden &r lagre &n MKN.

Déremot &r halterna av kvavedioxid (NO;) och partiklar (PM10) vid avgangshallen
i niva med preciseringarnas arsmedelvarde, medan halterna pa rullbanan &r lagre.
Lansstyrelsen anser att uppmatta halter av speciellt NO,, bade vid rullbanan och vid
terminalen, ar forhojda jamfort med de regionala bakgrundshalterna i lanet under

perioden.

Ar 2011 var utslappen av kvaveoxider i Harryda kommun (exklusive internationell
sjofart och luftfart-cruise) 654 ton. | nulaget beraknas utslappen fran flygplatsdrift,
flygverksamhet (LTO) och marktransporter vara 276 ton/ar, vilket utgor drygt 40
procent av Harryda kommuns kvavedioxidutslapp. Vid ansokt verksamhet skulle
utslappen fran Goteborg Landvetter Airport sta for mer an halften av kommunens
utslapp, forutsatt att utslapp fran dvriga sektorer ar pa samma niva som 2011.
Lansstyrelsen konstaterar att verksamheten utgor en stor andel av Harryda
kommuns totala utslapp av kvaveoxider och anser att verksamhetens utslépp har en

markbar paverkan pa halterna av kvavedioxid i omgivningsluften runt flygplatsen.
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Forsurning och 6vergddning

Pa uppdrag av Swedavia har Sweco gjort en objektiv skattning avseende deposition
av svavel och kvave fran flygplanens LTO-cykel. Lansstyrelsen anser att underlaget
till bedémningen avseende forsurnings- och dvergddningssituationen &ér
missvisande. FOr att beskriva situationen avseende férsurning och 6vergddning i
Vastra Gotalands 1an anser lansstyrelsen att man istallet kan utga fran berakningar
som redovisats i den fordjupade utredningen av miljémalen fran 2012 samt den
senaste resultatrapporten fran Krondroppsnatet. Forsurningslaget i svenska sjoar har
forbattrats mellan 2000 och 2010 och forvantas forbattras ytterligare nagot till 2020.
Dock beraknas 19 procent av sjoarna 6verskrida den kritiska belastningen ar 2020
och en stor andel av dessa ligger i Véstra Gotaland och &ven i omgivningarna runt
Landvetter. Berakningar avseende kvéavenedfall visar att nedfallet éver sédra och

mellersta Sverige ligger 6ver den kritiska belastningsgransen.

Léansstyrelsen instammer med Swedavias bedomning att det tillskott av
depositionen av svavel och kvave som 6kade utslapp enligt sokt verksamhet utgor
inte bedoms medfora en betydande inverkan pa det framtida forsurningslaget i
naromradet. Daremot anser lansstyrelsen att utslappen fran flygplatsverksamheten i
viss utstrackning, och tillsammans med 6vriga utslapp i regionen, bidrar till att
fordroja aterhamtningen av mark och vatten fran den férsurning och 6vergodning

som har konstaterats i lanet inklusive omgivningarna runt Landvetter flygplats.

Natura 2000 m.m.

Lansstyrelsen bedomer att ett tillstand inte rimligen kan forvantas skada naturtyper
eller stora arter inom Natura 2000-omraden. | dvriga omraden med utpekat rikt
fagelliv, exempelvis Karrsjon, forvantas bullernivaerna endast 6ka marginellt.
Storningseffekten pa faglar bedoms bli begransad, dven med héansyn tagen till den
sammanlagda effekten av tdnkbara stérningsfaktorer. Lansstyrelsen anser dérav att
tillstand kan lamnas utan hinder av bestammelserna i 7 kap 28 a § miljobalken och
artskyddsforordningen (2007:845).

Omfattning av ansdkan — ny- och tillbyggnader m.m.
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Enligt ansokan planeras bl.a. tankanldggning och brénsleanlaggning flyttas,
uppstallningsplatser utdkas och de hardgjorda ytorna utvidgas med nara 25 procent.
Lansstyrelsen anser att denna typ av forandringar ska anmalas till
tillsynsmyndigheten for att forsiktighetsmatt ska kunna foreskrivas for utformning

och verksamhet.

Nollalternativ

Enligt lansstyrelsens mening ar det missvisande att kalla miljopaverkan fran det
gallande tillstandet for ett nollaltemativ. Ett nollalternativ ar férhallandet om den
sokta verksamheten inte skulle komma till stand, men att teknik- och
samhallsutvecklingen fortsatter. Miljokonsekvensbeskrivningens nollalternativ 2
beskriver detta, d.v.s. 80 000 rorelser enligt gallande tillstdnd men med antagen
teknikutveckling till ar 2038. Ny och battre teknik ska komma miljon tillgodo, inte
innebara att verksamheten kan oka sa lange inte miljopaverkan okar utover tidigare
godkannande. L&nsstyrelsen anser att miljokonsekvenser for de olika
utokningsalternativen bor jamforas med nollalternativ 2. Skillnaderna blir tydliga
for exempelvis antalet bullerexponerade i de olika berdakningsfallen. Antalet boende
som utsatts for hogre FBN 55 dBA &r 410 i nuléget, 530 i nollaltemativ 1, 440 i
nollalternativ 2 och 590 i s6kt volym. Ett annat exempel &r antalet boende som
utsétts for maximalnivan 70 dBA minst tre ganger per arsmedeldygn. | nulaget ar
det 1 400, i nollalternativ 1 ar det 1 700, i nollalternativ 2 1 400 och i sokt volym 1
400. Skillnaden mellan nollalternativ 1 och 2 &r saledes stor. Berakningen for
antalet exponerade for 70 dBA minst tre ganger per arsmedeldygn visar att antalet
ar lika for nollalternativ 2 och sokt volym. Det ar dock en skillnad i hur manga
ganger dessa personer utsatts for hga max- nivaer. Eftersom antalet verflygningar
okar med 50 procent vid sokt volym okar ocksa antalet ganger de boende blir utsatta

for hoga ljudnivaer.

Verkstéallighetsforordnande
Lansstyrelsen tillstyrker verkstéallighetsforordnande for infoérande av de kurvade
inflygningarna. Daremot avstyrker l&ansstyrelsen verkstallighetsforordnande for den
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ansokta verksamheten i évrigt. Det ar viktigt att de villkor som anges har vunnit
laga kraft, eftersom det annars blir oklart vilka regler som langsiktigt ska galla for
verksamheten, t.ex. betraffande bullerisolering eller utslapp till dag- och spillvatten.

Bullerskyddsatgarder betraffande bostadsbyggnader uppforda efter den 10 mars
2006

Partille kommun har framfort att bullerisoleringsatgarder bor vidtas aven for
bostadsbyggnader som ar uppférda efter miljédomstolens dom den 10 mars 2006
om de utséatts for hoga bullernivaer med anledning av ett okat antal flygrorelser.
Lansstyrelsen tillstyrker detta i vissa fall. Det kan finnas hus som &r byggda efter
2006 inom omraden som med nuvarande tillstand inte utsatts for buller som
overstiger de varden som utloser krav pa bullerisoleringsatgérder, men som med ett
okat antal flygrorelser kommer att ligga inom ett sadant bullerutsatt omrade. Dessa

hus bor omfattas av bullerisoleringsatgarder.

18.3.1.1 Bemotande

Overgripande fragor

Swedavia vidhaller sitt yrkande om tillstand till 120 000 flygrorelser per ar. En
standig teknikutveckling sker inom majoriteten av branscher och det &r inget unikt
for just flygplatsbranschen. Varje verksamhetsutévare har en skyldighet att I6pande
folja upp verksamheten inom ramen for egenkontrollen och sa langt mojligt
tillampa bésta mojliga teknik enligt miljobalkens allmanna hansynsregler. Swedavia
hanvisar i évrigt i denna del till bemétandet av Miljoforvaltningen i Goteborgs

Stads remissyttrande.

Omfattning

Swedavias yrkande omfattar tillstand till ett visst antal arliga flygrorelser, d.v.s. det
foljer redan av yrkandet att flygverksamheten pa flygplatsen ar avsedd att regleras
vad galler det maximala antalet arliga flygrorelser. Flygrorelserna regleras
darutdver genom villkor om t.ex. flygvagar. Swedavia anser daremot att

flygtrafiken juridiskt &r att betrakta som en foljdverksamhet till
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flygplatsverksamheten. Att flygplansrorelser till och fran en flygplats ar att betrakta
som en foljdverksamhet foljer ocksa uttryckligen av domskélen i Hogsta
domstolens dom angaende Stora Enso Hylte AB (NJA 2004 s. 421). Ett sadant
betraktelsesétt ligger ocksa i linje med hur t.ex. fartygstrafik hanteras i prévningar
av hamnverksamheter. Det finns dock fortfarande krav pa att konsekvenserna av
foljdverksamheten ska inga i MKB:n och det finns inget som hindrar att villkor
foreskrivs i denna del sa lange som forutsattningarna for villkorsskrivning ar
uppfyllda. | MKB:n redovisas bullerkonsekvenserna fran flygverksamheten och

utslappen till luft enligt de avgransningar som etablerats i praxis.

Flygvagar

Maximal ljudniva 70 dBA utomhus utgor samhallets riktvarde for trafikbuller enligt
den s.k. infrastrukturpropositionen. Riktvardet har ocksa fastslagits i efterféljande
propositioner. Maximal ljudniva 70 dBA utomhus utgdr vidare saval
Naturvardsverkets riktvarde som Boverkets riktvarde for flygtrafikbuller i
planeringen. | det nya forslaget till férordning om riktvarden for trafikbuller som
nyligen har varit ute pa remiss — och som foreslas trada i kraft den 2 januari 2015 —

ar riktvardet ocksa maximal ljudniva 70 dBA.

Syftet med Swedavias forslag att flygplanen ska fa mojlighet att Iamna SID vid 70
dBA &r framst att med bibehallen flygsékerhet reducera miljopaverkan fran
flygtrafiken vad avser framfor allt utslapp till luft. Den kan i vissa fall &ven ha en
positiv effekt ur bullersynpunkt da det sprider trafiken Gver ett stérre geografiskt
omrade och avlastar de omraden som annars skulle ha haft alla dverflygningar som
foljer en SID dver sig. Swedavia bedémer att detta satt att hantera flygtrafiken
innebdr att en optimal avvégning mellan bullerexponering och utsl&pp till luft kan
ske. Det innebér ocksé en skilig avvagning mellan miljokvalitetsmalen "God
bebyggd milj6” och "Begriansad klimatpaverkan”. Swedavia har i bolagets
kompletteringsskrift av den 30 januari 2014 6versiktligt redogjort for
konsekvenserna av om flygplanen far lamna SID vid 60 dBA istallet for vid 70
dBA. | princip gor sig samma resonemang gallande om flygplanen skulle f6lja SID
till 65 dBA som 60 dBA istallet for till 70 dBA, dvs. det skulle fa konsekvenser for
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saval flygplatsens kapacitet, utslapp till luft, intilliggande kommuners

bebyggelseplanering som ekonomin for enskilda flygbolag.

Gruppindelning

Swedavia vill inledningsvis, for att undvika en sammanblandning mellan
gruppering for flygbullerberakningar och gruppering for lamnande av SID,
fortydliga att grupperingen for Idmnande av SID bendmns “’klassindelning”.
Storheten EPNL har ingenting att gora med forslaget att flygplan ska fa lamna SID.
Redovisningen av EPNdB-varden syftar till att redovisa hur vél varje flygplanstyps
emissionsvarden, matt i EPNL, Gverensstdmmer med grupprepresentanten vid
genomfdrande av flygbullerberékningar. Slutsatsen &r att gruppindelningen for

flygbullerberékningar, generellt sett, dverskattar l[judemissionerna matt i EPNL.

Indelning i bullerklasser

Swedavia motsétter sig en reglering av sjalva klassindelningen i villkor och anser
att uppféljning lampligen kan ske inom ramen for kontrollprogrammet.
Klassindelningen syftar till att Swedavia ska kunna kontrollera och sakerstalla att
villkoret om mojligheten att Iamna SID vid berdknad maximal ljudniva 70 dBA pa

marken inte dverskrids.

Justeringen av STAR bana 21 och kurvade inflygningar

Swedavia motsétter sig en ytterligare reglering av inflygningsprocedurerna baserade
pa RNP-AR-teknik (s.k. kurvade inflygningar) i ett sarskilt villkor, utéver vad som
redan foljer av villkorsforslag 3. En grundlaggande forutsattning for att villkor ska
meddelas &r att dessa ska anses behdvliga. | villkorsforslag 3 regleras till vilken
hojd ankommande jettrafik lagst far ga ner till dess slutlig inflygning paborjas,
oavsett flygvdg. Swedavia ser inget behov av att ytterligare reglera kurvade
inflygningar till Goteborg Landvetter Airport i ett sérskilt villkor.

Bullerskyddsatgarder



158

VANERSBORGS TINGSRATT DOM M 1030-13
Mark- och miljddomstolen 2015-06-17

Av den s.k. infrastrukturpropositionen framgar att bullerskyddsatgarder for saval
etapp 1 som etapp 2 bor vidtas i omraden som exponeras for FBN 60 dBA. | senare
propositioner foreslas ingen andring i detta avseende varfor Swedavia anser att
denna utgangspunkt alltjamt géller. Swedavia anser inte att det finns nagon
anledning att franga denna princip, vilket ocksa framhallits i féregaende prévning
av villkoren for verksamheten vid Goteborg Landvetter Airport. Swedavia anser
vidare att den i gallande villkor angivna malnivan FBN 30 dBA inomhus &r oskaligt
strang. | infrastrukturpropositionen anges att malnivan ska vara ekvivalent ljudniva
30 dBA inomhus. Inte heller i detta avseende finns anledning att franga denna
princip. Det &r inte skillnaden mellan FBN 55 dBA och FBN 60 dBA som leder till
Okade kostnader. Att isolera for FBN 55 dBA istallet for FBN 60 dBA leder i
normalfallet enbart till 6kade inventeringskostnader, eftersom majoriteten av
tillkommande byggnader i intervallet FBN 55-60 dBA redan i nulaget uppfyller
eller mycket nara uppfyller malnivan ekvivalent ljudniva 30 dBA inomhus.
Skillnaden i kostnad beror istéllet delvis pa att Swedavia i sitt villkorsforslag
foreslar en annan malniva inomhus (ekvivalent ljudniva 30 dBA istéllet for FBN 30
dBA), men framfor allt pa att Swedavia foreslar ett annat sétt att bestimma den
dimensionerande maximala ljudnivan (hansyn tas till frekvens istéllet for till en
specifikt dimensionerande flygplanstyp). Den formulering av
bullerisoleringsvillkoret som Swedavia har foreslagit ligger i linje med dagens

praxis.

Berakning av bullerniva

Swedavia vidhaller sitt villkorsforslag. Rent praktiskt innebar Swedavias
villkorsforslag att maximalljudnivaerna utomhus inte bara kommer att beraknas for
70 dBA utan ocksa for varje dB 6ver denna niva. Om ett omrade exempelvis
exponeras for 75 dBA, tre ganger per natt under 150 natter, kommer husen i det
omradet att behdva fa atgarder som minst dampar bullret med 30 dBA for att na ner
till 45 dBA. EPNdB-nivaer anvands normalt inte for bullerisolering och Swedavia
foreslar inte heller i detta fall att sadana nivaer ska ligga till grund for
bullerisolering. Det ar korrekt att formuleringen av villkorsforslaget kan leda till ett

antal handelser over malnivan 45 dBA inomhus, men Swedavia vill understryka att
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det ar fa bullerhandelser som &r markbart 6ver 45 dBA inomhus. Det ska poangteras
att samma forhallande galler med dagens villkor som utgar fran en dimensionerande
flygplanstyp, dvs. &ven med dagens villkor intraffar ett okant antal handelser dver
malnivan 45 dBA inomhus. Enligt Swedavias mening kan det inte anses vara
rimligt att bullerisolera i den omfattningen att inga 6verskridanden éver huvud taget

av malnivan 45 dBA ska fa ske.

Bullerskyddsatgarder — 80 dBA dag och kvallstid kl. 06.00-22.00

Swedavia motsétter sig lansstyrelsens forslag. | kompletteringsskriften av den 30
januari 2014 framgar den geografiska omfattningen av lansstyrelsens forslag. Detta
omrade inryms i sin helhet inom redan befintligt isoleringsvillkor for natt, och
aktuella byggnader har darfor redan hanterats inom ramen for nu gallande tillstand.

Det finns saledes inget behov av foreslaget villkor.

Innebdrden av Swedavias forslag till villkor 7 &r att lansstyrelsens krav kommer att
omfattas av detta villkor utan att nagon sérskild skrivning om detta &r nédvandig.
For helhetens skull vill Swedavia d&ndock framhalla att bolaget tolkar
maximalljudnivaerna som anges i etapp 2 i infrastrukturpropositionen pa sa satt att
maximalljudnivaer dag- och kvallstid framfor allt syftar pa flygplatser som inte har
nagon regelbundet forekommande nattrafik. Géteborg Landvetter Airport har
regelbunden nattrafik. Detta ar ocksa skalet till varfor Swedavia har foreslagit ett

bullerisoleringsvillkor avseende maximalljudnivaer nattetid.

Bullerskyddsatgarder — Undervisningslokaler

Swedavia motsatter sig lansstyrelsens forslag. Swedavia anser inte att det finns
nagon grund for ett sddant krav, varken i nagon géllande bullernorm eller i praxis.
Ett sadant villkor kommer inte heller att utlésa nagra bullerisoleringskrav for den
sokta verksamheten varfor det inte heller finns nagot behov av ett villkor.
Harrydaskolan har tidigare inventerats som en foljd av dom i mal nr M 118-01
daterad den 8 oktober 2008. Vid den tidpunkten berérdes skolan enbart av FBN 55
dBA och inventeringen visade att skolan inte behdvde ytterligare atgarder for att
klara malnivan FBN 30 dBA inomhus. Med anledning av lansstyrelsens krav att
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aven maximala ljudnivaer ska innehallas dagtid, har en kompletterande analys
utforts i forhallande till nuvarande dimensionerande flygplan, B744. Analysen visar
att skolan inte behdver nagra ytterligare atgarder for att klara maximalljudnivan 45
dBA inomhus.

Bullerisolering av kok

Swedavia har samma synsatt pa samtliga bolagets flygplatser, innebarande att kok
isoleras om dar finns en matrumsdel som &r gjord for daglig samvaro. Swedavia
anser inte att detta bor detaljregleras i ett villkor och har ocksa svart att se hur ett
sadant villkor skulle formuleras. Fragan bor istéllet avgoras fran fall till fall i
samband med inventeringen. Om en fastighetségare inte delar Swedavias
bedémning i ett enskilt fall, har fastighetsagaren majlighet att hanskjuta fragan till

tillsynsmyndigheten for avgorande.

Definitionen av bostadsbyggnader i villkor 7

Swedavia vidhaller sitt villkorsforslag och forstar inte pa vilket satt forslaget ar
otydligt. Bolaget anser att det ar viktigt att atgarder vidtas med utgangspunkt fran
den standard som géllde nar byggnaden uppférdes, annars kommer Swedavia att
alaggas kostnader enbart relaterade till en forbattring av en byggnads standard.
Denna kostnad kan inte laggas pa Swedavia. Det finns alltsa en risk att Swedavia
maste vidta atgarder eller mer omfattande atgarder &n vad som annars varit
nddvéndigt endast av det skalet att byggnaden &r dldre och inte uppfyller dagens

byggnorm.

Hanskjutande vid meningsskiljaktigheter (villkor 7)
Swedavia har inte avsett att forandra nagot i denna del utifran vad som redan géller
enligt dagens villkor.

Tid inom vilken atgard ska vidtas

Swedavia vidhaller sitt villkorsforslag. | samband med att ett nytt tillstind meddelas
kan nya bullerisoleringskrav tillkomma. Det innebér att Swedavia kan behtva
initiera ett mer omfattande bullerisoleringsprojekt an vad som é&r fallet efter den
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arliga kontrollen av det nuvarande villkoret. Erfarenhetsméssigt vet Swedavia att
bullerisoleringsprojekt, med undantag foér mycket begransade sadana, vanligtvis tar
flera ar i ansprak. Det ar fraga om en lang och komplicerad process med flera
moment som ska utforas innan sjélva isoleringsatgarderna kan borja vidtas, t.ex.
upphandling av entreprendrer, berékningar, inventeringar och avtalsskrivande med
varje enskild fastighetsagare. Swedavia lyder under lagen (2007:1092) om
upphandling inom omradena vatten, energi, transporter och posttjanster och for det
fall upphandlingen 6verklagas kan tidpunkten for nar arbetena kan paborjas dra ut
pa tiden. Darutover kan isoleringsarbeten inte paga aret runt med beaktande av
vaderleksforhallanden. Erfarenhetsméssigt bedomer darfor Swedavia att det ar
rimligt med en tid om tre ar efter det att domen har vunnit laga kraft.

Utslapp till luft

Swedavia motsétter sig lansstyrelsens yrkande och vidhaller bolagets villkorsforslag
10. Fokus i handlingsplanen bor vara utslapp av koldioxid. Swedavia atar sig att
redovisa effekterna aven for utslapp av kvaveoxider och partiklar men menar att de
utslapp till luft som genereras av Swedavias egna verksamhet och den verksamhet
som bolaget har radighet 6ver ar sa laga att det inte motiverar ett sarskilt villkor.
Detsamma ar forhallandet vad géller svaveldioxid och VOC. Det ska ocksa hallas i
atanke att atgarder som t.ex. syftar till att minska utslapp av koldioxid kan ha

motsatt effekt vad géller utslapp till luft av kvaveoxider.

Med beaktande av att handlingsplanen dven omfattar externa aktorer vid
flygplatsen, kan villkoret inte heller foreskriva att atgarderna ska vara tidssatta. En
sadan formulering kan i praktiken innebara en indirekt reglering av verksamheter

som Swedavia inte rader over.

Hantering av avisningsvéatska

Swedavia har utformat villkorsforslaget utifran gallande rattspraxis. Swedavia har i
sig inget att erinra mot att den foreslagna meningen ("Swedavia ska se till att sa
mycket som mdjligt av den avisningsvatska som hamnar pa marken samlas upp”)

stryks om mark- och miljddomstolen finner det lampligt.
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Halkbekampning

Enligt Swedavias mening ar det en sjalvklarhet att tillsynsmyndigheten informeras
om nya halkbekdampningsmedel borjar anvandas. Bolaget har i sig inget att erinra
mot att forsta stycket kompletteras med samma skrivning som i dagens villkor om
mark- och miljodomstolen finner det 1ampligt, dvs. ”Innan Swedavia anvander ett
halkbekampningsmedel som bolaget bedémt vara baserat pa ett amne med
jamforbara eller battre halso- och miljoegenskaper ska tillsynsmyndigheten

informeras”.

Utslapp till dagvatten

Swedavia motsétter sig lansstyrelsens villkorsforslag gallande utslapp till dagvatten.
For att uppratthalla flygsakerheten anvands under vintersasongen avisnings- och
halkbekampningsprodukter. Produkterna innehaller till stérsta del vatten och
lattnedbrytbara organiska &mnen med en mindre tillsats av fosfor. Swedavia anlade
under ar 2010 tre dagvattendammar for att omhéanderta och behandla dagvattnet
med avseende pa organiska &mnen, narsalter och metaller genom luftning,
sedimentering och biologisk nedbrytning motsvarande basta mojliga teknik for
rening av dagvatten. Goteborgs Stads riktvarden for dagvatten ar just riktvarden
med en hog ambitionsniva. Det ska ocksa poangteras att stadens riktvarden tar sikte
pa regnvatten och inte ett renat dagvatten. Swedavia anser darfor att det &r orimligt
att dessa riktvarden formuleras som begransningsvarden, oavsett om det anses
nodvandigt att meddela villkor for samtliga eller nagra av de parametrar
lansstyrelsen namner eller ej. Swedavia anser inte, med undantag for syrehalt, att
det finns anledning att meddela ytterligare begransningsvarden for utslapp av

dagvatten.

Swedavia motsétter sig lansstyrelsens forslag till provisorisk foreskrift som ar
oskaligt strang aven i form av ett slutligt villkor. Lansstyrelsen utgar fran Goteborgs
Stads, Miljéforvaltningens riktlinjer och riktvarden for utslapp av fororenat vatten

till recipient och dagvatten, reviderad 2013, utan att ndrmare motivera sitt
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stallningstagande i forhallande till radande situation. Den foreslagna regleringen
saknar koppling till lokala forutséttningar och den forvantade miljopaverkan pa
recipienten. Swedavias forslag till halter (se kapitlet Forslag till villkor under
rubriken Dagvatten, domstolens anméarkning) utgar generellt fran uppmatta halter i

ett ’normalt” dagvatten fran liknande anviandning.

Kemikalier och avfall

Swedavia motsatter sig att nuvarande villkor 7 ska fortsétta att gélla.
Kallavfettningsmedel ar sjalvspaltande. Det ligger i Swedavias intresse att endast
anvanda sjélvspaltande avfettningsmedel for att sakerstalla funktionen i

oljeavskiljarna. Enligt Swedavias mening fyller villkoret darfor inget syfte.

Komplettering av villkor 14 med dubbelmantlade tankar och invallning

Swedavia anser inte att det finns nagot behov av invallning av dubbelmantlade
tankar, men foreslar en justering av villkor 14 som innebér att alla dubbelmantlade
tankar forses med pakorningsskydd, vilket ar ett fullgott skydd ur

sékerhetssynpunkt.

Branddvningsplatsen

Swedavia motsétter sig lansstyrelsens forslag. Nuvarande villkor 9 innehaller krav
som géllde under sjéalva byggskedet av brandévningsplatsen. Eftersom
brandévningsplatsen redan dr anlagd, finns inget behov av villkoret. En kontroll av
inkommande fléden kommer att ske inom ramen for egenkontrollen for det fall

avledning av branddvningsvatten kommer att ske till dagvattendammarna.

Utslapp till spillvatten

Swedavia motsétter sig att nuvarande villkor 8 ska fortsatta att gélla. For det forsta
ar det oskéligt att utan ndrmare motivering byta ut ett riktvarde mot ett
begrénsningsvarde som ar ett mycket strangare krav. For det andra ar det oskaligt
att meddela villkor som uppstaller krav pa att begransningsvarden ska klaras vid
varje utslappspunkt inom flygplatsomradet. Det maste vara halterna i det utgaende

spillvattnet som ska bli foremal for reglering om sa anses nodvandigt. Swedavia
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vidhaller att en hanvisning i villkor till det avtal som ingatts med Gryaab &r den

enda rimliga regleringen om spillvattnet ska regleras.

Ovriga synpunkter — buller

| tabellen till den miljémedicinska kompletteringen till bolagets
kompletteringsskrift av den 30 januari 2014 har siffrorna for antalet skolor och
antalet byggnader blivit omkastade. | bade sokt verksamhet och nollalternativ 2 &r
det tva skolor om totalt fyra byggnader som exponeras for maximalljudnivan 70
dBA sex eller fler ganger per arsmedeldygn och antalet exponerade skolor for denna
ljudniva okar inte. Felet har dock inte paverkat analysen och slutsatserna som dras i
de miljémedicinska rapporterna utan det ar bara ett formateringsfel i tabellen. De
tva skolor som omfattas ar Harrydaskolan och Skatorps forskola med drygt 100
elever. Anledningen till att upplevd stérning och sémnstérning endast har beraknats
for den vuxna delen av befolkningen &r att det inte finns vedertagna metoder for att

gOra samma analys for barn.

Ovriga synpunkter — luft

Att halterna som &r uppmatta vid terminalen &r forhojda jamfort med de regionala
bakgrundshalterna beror pa att det ar dar bilar och bussar angor flygplatsen.
Déremot &r de uppmétta halterna vid rullbanan betydligt lagre jamfort med halterna

vid terminalen och kan ligga inom métmetodernas felmarginal.

Matningarna vid rullbanan visar att kvavedioxidhalterna ar laga och i princip i niva
med bakgrundshalten. Halterna vid rullbanan paverkas sannolikt aven av utslapp
fran vagtrafiken pa vag 40. Omradet vid rullbanan har inte allménheten tillgang till,

varfor miljokvalitetsnormen inte &r tillamplig dar.

Swedavia anser inte att det &r relevant for bedémningen av verksamhetens
miljobelastningen att jamfora Goteborg Landvetters Airports kvaveoxidutslapp mot
det totala kvaveoxidutsléppet i en relativt liten kommun. Flygplatsen ar Sveriges
andra storsta flygplats och den storsta i Vastsverige med ett mycket stort
upptagningsomrade. Flygplatsen ar den 6verlagset storsta verksamhetsutvaren i
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kommunen och kommunens 6vriga utslapp av kvaveoxid kommer framforallt fran
biltrafiken. Det bor vara mer relevant att jamféra med utslappen inom ett storre
omrade. Kvaveoxidutslappet fran Goteborg Landvetter Airport utgor endast cirka 1

procent av lanets totala kvaveoxidutslapp.

Ovriga synpunkter — férsurning och 6vergédning

Den i Swecos rapport redovisade uppmatta kvavedepositionen, uppmatt av IVL vid
matstationen Klippan, kan enligt senare uppgift av IVVL inte anvéndas for
beddmning av forsurningsléget kring flygplatsen. I Swecos rapport redovisas édven
det beraknade kvavenedfallet for det aktuella omradet, vilket dverensstimmer med
bade lansstyrelsens synpunkter och den uppfattning IVL har om

depositionsnivaerna i Harryda kommun (omkring 10-16 kg N/ha/ar).

Omfattning av ansdkan — ny- och tillbyggnader m.m.

Swedavias yrkande i tillstdandsmeningen syftar till att tydliggora att Swedavia soker
tillstand aven for den framtida verksamheten vid Goteborg Landvetter Airport.
Formuleringen aterfinns ocksa i Stockholm Arlanda Airports nyligen meddelade
tillstand (mark- och miljédomstolens deldom den 27 november 2013 i mal nr M
2284-11) och liknande formuleringar finns dven i andra nyligen meddelade
tillstand.

Verkstallighetsforordnande
Swedavia vidhaller att skal finns for att meddela ett verkstéllighetsforordnande.

Bullerskyddsatgarder betraffande bostadsbyggnader uppforda efter den 10 mars
2006

Avgorande for bebyggelseplaneringen runt Goteborg Landvetter Airport ar
Trafikverkets riksintresseprecisering av den 5 maj 2011. | tiden mellan
miljédomstolens dom den 10 mars 2006 och fram till Trafikverkets precisering
2011 styrdes bebyggelsplaneringen runt flygplatsen av den Generalplan som
faststélldes 1980. Innanfor de bullerkurvor som redovisas i Generalplanen

respektive riksintressepreciseringen fran 2011 ska ingen ny stérningskanslig
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bebyggelse ha uppforts. For det fall sa har gjorts har det skett i strid med
Generalplanen och/eller riksintressepreciseringen. Ett sadant forhallande ska inte

belasta Swedavia.

18.3.2 Naturvardsverket

Sammanfattning

Naturvardsverket anser att avgaende flygplan inte bor ta lamna flygvagen (SID)
forran beraknad maximal ljudniva 60 dBA vid marken underskrids.
Naturvardsverket delar Lansstyrelsens i Véastra Gotalands bedomning angaende
tillstandets omfattning och anser saledes att tillstandet bor begransas antingen vad

géller antalet flygrorelser eller i tid.

Naturvardsverket anser att all flygplatsanknuten verksamhet ska inga i tillstandet.

Bullerskydds atgarder ska vidtas i bostadsbyggnader (bade permanent och

fritidsbostader) samt vard- och undervisningslokaler som exponeras for

- FBNgy 55 dBA eller darover,

- maximalljudnivaer 70 dBA och darutover, fler &n fem ganger dag- och kvallstid
(kl. 06-22), dock hogst tva ganger per timme,

- maximalljudnivaer 70 dBA eller daréver, minst 150 natter per ar med minst 3
flygrorelser per natt.

Malet for de bullerbegransande atgarderna ska vara att flygbullernivan FBNgy

inomhus inte dverstiger 30 dBA och att den maximala ljudnivan inomhus nattetid

inte Overstiger 45 dBA. Dimensionerande for bullerskyddsatgarderna ska vara de

vid varje tidpunkt mest bullrande flygplanstyperna, dock inte sadana flygplanstyper

som endast forekommer vid enstaka tillfallen.
Tillstandets omfattning — antal flygrérelser
Naturvardsverket delar lansstyrelsens bedomning, att tillstandet bor begréansas till

90 000 flygrorelser. Alternativt anses att tillstandet bor tidsbegransas till 10 ar.

Tillstandsprovningens omfattning
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Naturvardsverket anser att ansokan avgransats pa ett felaktigt satt. Naturvardsverket
har i sin handbok med allménna rad for flygplatser (2008:1), avsnitt 5.3, redogjort
for vad som bor omfattas av tillstandsprévningen av en flygplats. | detta fall har
bolaget avgransat ansékan pa ett satt som inte staimmer 6verens med namnda
handbok, utan att ha anfort nagra hallbara skal for detta. Naturvardsverket kan
heller inte se att sadana avgransningar gjorts i motsvarande provningar for andra
flygplatser. Som skal for gjorda avgransningar hanvisas bolaget till radighetsfragan
och att radighet saknas 6ver t.ex. flygverksamheten inom LTO-cykeln,
flygplansreparationerna och flygplanstvatten. Bolaget har som flygplatshallare det
yttersta ansvaret for flygplatsens totala miljopaverkan och Naturvardsverket delar
inte bedomningen att radigheten generellt skulle vara sa inskrankt som bolaget vill

gora gallande.

Flygbuller och hélsopaverkan

Naturvardsverket anser att de riktvéarden for flygbuller som anges i verkets handbok
med allménna rad for flygplatser, NFS 2008:6, bor utgéra utgangspunkten vid
bedémningen i denna prévning. Dessa rad och riktvarden bygger pa forskning och
utredningar av hur manniskor upplever sig storda. Riktvardena utgar fran samband
mellan ljudnivaer och férekomsten av bullerstérningar i en normalbefolkning. De ar
framtagna med beaktande av vad manniskor i allménhet anser vara en olédgenhet

utan att ta hansyn till personer som &r nagot kansligare an normalt.

Vid tillampningen av riktvéardena i en tillstandsprévning som denna och da
verksamheten ar lokaliserad i narheten av bebyggda omraden anser
Naturvardsverket att det kan finnas anledning att géra avsteg nedat fran riktvardena
da det alltid finns kéansliga grupper som t.ex. barn och aldre och att ett sadant avsteg
inte &r orimligt enligt 2 kap. 7 § miljobalken.

Flygvagar m.m.
Potentialen att minska bullerstérningar genom reglering och koncentration av
spridningsomradena &r stor. Bullerstérningarna kan aven minskas genom att

undvika éverflygning av tatorter och 6vriga tatbyggda omraden. Detta kan uppnas
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genom att anvanda specifik navigeringsteknik som medger att flygplanen lattare kan
runda bebyggda omraden oberoende av markinstallationer. Naturvardsverket anser
darfor att det &r angeldget att domstolen foreskriver villkor i syfte att minska

bullerstérningarna sa langt det ar mojligt.

Vad géller andrade flygtider kan FBN-kurvornas utstrackning minskas genom att
det ekvivalenta antalet flygrorelser minskar om en storre del av trafiken laggs till
dagtid. Vad galler att minska spridningen av flygtrafiken i forhallande till
SID/STAR-systemet, alltsa en mer samlad flygning utmed de nominella flyglinjerna

skulle det medféra forbattringar pa flera omraden.

Lamna SID vid 60 dBA

Naturvardsverket anser att det bor foreskrivas att flygplanen inte far lamna
flygvagen forran beraknad maximalljudniva 60 dBA vid marken underskrids.
Bullernivaerna pa marken kan variera med 10-20 dBA p.g.a. en rad osakra faktorer
sasom exempelvis meteorologiska forhallanden. Detta har visats av flera
flygbullerinatningar som har genomforts vid just Landvetter flygplats. Aven om en
viss andel av uppmatta bullerhandelser ligger néra den beraknade ljudnivan (en stor
andel, ca 65 procent av uppmatta varde ligger 6ver maximalniva 70 dBA) kan det i
en verksamhet med manga flygrorelser, sasom Landvetter, innebéra att det under en
enskild dag kan forekomma manga flyghandelser som ligger klart éver 70 dBA, i
vissa fall Gver 80 dBA.

Naturvardsverket vidhaller darfor att flygvagssystemet ska foljas till dess beraknad
maximalljudniva 60 dBA inte Gverskrids. For att sakerstalla att angivna
flygplansgrupper inte 6verskrider maximalljudnivan 60 dBA kan fasta svangpunkter
for de olika flygplansgruppema foreskrivas. Ett alternativt satt att reglera
flygvagarna &r att ange ett avstand fran bananden da flygplanen far lamna
flygvagen. Om nivan 60 dBA Oversatts till ett sadant avstandsbaserat krav har
Naturvardsverket uppskattat att det motsvarar ca 30 km raknat i fardvagen fran

bananden.
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Naturvardsverket anser inte att de 6kade utslappen &r av nagon storre betydelse for
flygvégens totala langd och flygplanens totala restid och darmed kostnaderna for en
given flygdestination. Verket anser att eventuellt 6kade restider och kostnader for
flygbolagen maste tillmatas mindre betydelse jamfort med de omfattande och stora
bullerstérningar som verksamheten medfér vid flygplatsens omgivning.
Naturvardsverket anser att bullerstorningarna ar sa omfattande och paverkar sa
manga manniskor i detta fall, att en reglering i enlighet med verkets forslag ar
motiverat trots den lilla, marginella 6kning av klimatpaverkande utslapp i form av

nagot storre utslapp av koldioxid som detta kan innebéra.

Bullerisoleringsatgarder

De nu gallande villkoren har beddmts som skaliga av Miljédverdomstolen vid
foregaende prévning av Landvetter flygplats. Det ar ocksa den niva som faststallts
for Arlanda flygplats (se M 11706-13). | ndmnda avgdrande géllande Arlanda
hanvisar Mark- och miljoéverdomstolen till tidigare dom géllande Géteborg
Landvetter flygplats (MOD 2009:46) och att domstolen dar delade
Naturvardsverkets uppfattning, att FBN-nivaer som overstiger FBN 55 dBA inte
kan betraktas som god miljo. Déarefter konstaterar Mark- och miljédverdomstolen
att senare tiders studier av

bullrets effekter pa méanniskors halsa inte motiverar att man nu skulle ha en mindre
strang syn pa storningarna, varfor nivan FBN 55dBA faststalldes. Darutover vill
Naturvardsverket tillagga att Swedavia nu ansoker om en betydligt mer omfattande
verksamhet och att det da inte kan finnas skal att medge mildringar av gallande

villkor.

Naturvardsverket har i olika sammanhang redovisat sin principiella syn pa vilken
maximalljudniva som &r den som ska ligga till grund for skyldigheten att vidta
bullerskyddsatgarder. VVad galler maximalljudniva nattetid anser verket att
bullerskyddsatgarder ska vidtas i bostadsbyggnader samt vard- och
undervisningslokaler som utomhus exponeras for maximalljudnivaer 70 dBA eller

daréver minst 150 natter per ar och med minst tre flygrorelser per natt. Malet for de
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bullerbegransande atgarderna ska vara att den maximala ljudnivan inomhus nattetid
inte dverstiger
45 dBA.

Vad géller maximalljudnivan under dag- och kvéllstid anser Naturvardsverket att
Swedavia ska vidta bullerskyddsatgarder i bostadsbyggnader samt vard- och
undervisningslokaler som utomhus exponeras for maximalljudnivaer 70 dBA eller
dardver fler an fem ganger per dag och kvall, mellan kl. 06-22, dock hdgst tva
ganger per timme. Malet ska vara att den maximala ljudnivan inomhus inte
Overstiger

45 dBA.

Naturvardsverket anser att mark- och miljodomstolen ska foreskriva att bolaget
senast den 31 december 2015 ska inkomma till tillsynsmyndigheten med
bullerkartor som visar vilka fastigheter som behéver atgarder enligt ovan angivna
varden. Darefter, senast inom ett ar, ska bolaget ha vidtagit de bullerskyddsatgarder

som kravs for att nd angivna bullernivaer.

18.3.2.1 Bemotande

Tillstandets omfattning och tidsbegréansning

Swedavia motsétter sig Naturvardsverkets uppfattning och vill betona att det inte &r
Swedavias affarsmassiga dvervaganden vad galler behovet av antalet rorelser som
ar foremal for provning. Vad som ska provas ar istéllet om den ansokta
flygplatsverksamheten med foreslagna forsiktighetsmatt och skyddsatgarder ar

godtagbar med héansyn till kraven i miljobalken.

Vad géller tidsbegransning finns det enligt 16 kap. 2 § forsta stycket miljobalken en
mojlighet att Iamna tillstand for en begransad tid. Det har bedrivits
flygplatsverksamhet pa platsen under lang tid varfor det saknas anledning att
ifrdgasatta lokaliseringen av den aktuella verksamheten. Den forvantade
miljopaverkan 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 tidsbegréansas.
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AnsOkans avgransning

Swedavia anvander sig av samma avgransning som har gjorts och accepterats i
tidigare tillstandsprovningar som Swedavia har varit involverade i pa senare tid
betraffande bolagets flygplatser, t.ex. Stockholm Arlanda Airport och Malméo
Airport.

Buller

Swedavia delar inte Naturvardsverkets uppfattning att det finns skél att géra avsteg
fran riktvardena i detta fall. Naturvardsverket hanvisar i flera fall till studier.
Swedavia vill inte negligera det faktum att flygbuller kan vara stérande och i vissa
fall ge medicinska konsekvenser.

Swedavia bemdtte i kompletteringsskrift av den 30 januari 2014 ocksa den oro som
lansstyrelsen uttryckte, och som nu Naturvardsverket upprepar, att ljudnivaerna pa
mark kan variera kraftigt pa grund av exempelvis meteorologiska forhallanden. |
kompletteringsyttrandet forklarades varfor de ljudnivavariationer som presenteras i
matrapporterna inte ar tillampliga som underlag for beslut om Swedavias forslag att
flygplan ska fa lamna SID néar ljudnivan pa marken understiger berdknad maximal
ljudniva 70 dBA. Naturvardsverket anfor vidare i sitt yttrande att antalet exponerade
personer som anges i Swedavias underlag ger en felaktig bild da endast den vuxna
befolkningen ar beaktad. Detta ar enligt Swedavias uppfattning inte korrekt. De
siffror som beskriver antalet exponerade personer for de olika ljudnivaerna i

MKB:n ar for hela befolkningen oavsett alder.

Start och stigning ska utforas enligt ICAO:s anvisningar

Swedavia motsétter sig Naturvardsverkets krav da bolaget anser att ett sadant
villkor &r onddigt. Start och stigning sker redan i dag enligt ICAO:s anvisningar for
bullerminskning och/eller de anvisningar for bullerminskning som foreskrivs i
tillverkarens manual. Detta forfarande implementerades i flygplatsens lokala
trafikforeskrifter redan 2006-12-21.

Lamna SID forst vid berdknad maximalljudniva 60 dBA
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Swedavia motsétter sig Naturvardsverkets forslag. Swedavia har i bolagets
kompletteringsskrift av den 30 januari 2014 Oversiktligt redogjort for
konsekvenserna om flygplanen far [amna SID vid 60 dBA istéllet for vid 70 dBA.
Samma resonemang gor sig gallande om ett avstandkrav skulle inféras. Det finns
inte nagra miljomassiga skal att franga riktvardet beraknad maximalljudniva 70
dBA. Tvartom skulle ett sadant krav medféra en forlangd flygstracka och darmed
okad bransleférbrukning och ékade utsléapp till luft. Det skulle ocksa medféra att
omraden som ligger under utflygningsvagarna inte skulle fa nagon avlastning med

hansyn till bullerexponering.

Bullerskyddsatgarder

Swedavia vidhaller sitt foreslagna bullerisoleringsvillkor och darvid dven uppfatt
ningen att bestammande for nar atgarder ska vidtas bor vara vilket maximalt antal
ganger, med vilken frekvens, en viss maximal ljudniva ska fa forekomma, inte en
viss flygplanstyp. Vad géller FBN 55 dBA istallet for FBN 60 dBA héanvisar
Swedavia till bemo6tandet av Lansstyrelsens i Vastra Gotalands 1an remissyttrande.
Végledande for bestaimmande av vilka bullerskyddsatgarder som ska vidtas ar som
tidigare namnts de riktvarden som anges i den s.k. infrastrukturpropositionen. |
denna anges att i en andra etapp bor atgarder vidtas i byggnader som exponeras for
maximal ljudniva 80 dBA och daréver dag- och kvallstid, inte maximal ljudniva 70
dBA. Swedavia har oversiktligt utvarderat hur manga byggnader som skulle beréras
av Naturvardsverkets forslag maximal ljudniva 70 dBA och dar6ver dag- och
kvallstid (kl. 06-22) mer &n 5 ganger per dag och kvall till drygt 680 byggnader,

vilket ar cirka 260 fler byggnader an i det foreslagna bullerisoleringsvillkoret.

Om Swedavia ska vidta sa omfattande atgarder som Naturvardsverkets forslag till
villkor medfor, racker inte den tid som Swedavia forslagit for vidtagande av
atgarder. Da behdvs snarare minst 5 ar fran det att domen vunnit laga kraft och
minst 5 ar fran det att en byggnad berdrs forsta gangen Detta eftersom manga
byggnader som redan har omfattats av bullerskyddsatgarder berérs nar domen

vinner laga kraft samt att nytillkomna byggnader kommer att beréras vid ungefar
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samma tidpunkt i en framtid da bullerkurvan for maximal ljudniva, till skillnad fran

bullerkurvan for FBN 55 dBA, inte vaxer succesivt utan stegvis.

Foreskrift om att inkomma med bullerkartor

Swedavia motsétter sig Naturvardsverkets forslag att bolaget senast den 31
december 2015 ska inkomma till tillsynsmyndigheten med bullerkartor som visar
vilka fastigheter som behdver atgardas enligt ovan angivna vérden etc. Swedavia
har foreslagit ett villkor enligt praxis, innebérande att bullerskyddsatgarder vidtas

efterhand som trafiken vaxer.

Ovrigt
Swedavia har inget att invanda mot att Naturvardsverket ingar som representant i

Informationsorganet som regleras av foreslaget villkor 15.

18.3.3 Miljoforvaltningen vid Goteborgs Stad

Omfattningen pa ansokt verksamhet

Miljoforvaltningen anser att den ansokta méngden flygrérelser ar orimligt hég och
att det finns goda motiv for domstolen att ge ett tillstind som omfattar farre
flygrorelser an 120 000. Det finns en fara med ett tillstdnd som annars riskerar att
stracka sig over for lang tid och att det tar valdigt Iang tid innan det blir aktuellt
med

omproévning av tillstandet eller dess villkor. Antalet flygrorelser utgar fran den i
ansOkan kallade ”prognos-hdg”. Tidigare liknande prognoser dver
trafikutvecklingen har inte visat sig stdamma dverens med verkligheten. Att utifran
nuvarande kunskaper om flygtrafikens klimatpaverkan, anvanda en utveckling som

kategoriseras av resandet som baseras pa “business as usual”, ar mycket tveksamt.

Om man istéllet for ”prognos-h6g” skulle vilja exempelvis ”prognos-medel” skulle
antalet flygrorelser ar 2038 ligga runt 90 000, dvs., betydligt narmare det antal man
har tillstdnd for idag. Motsvarande for ”prognos-lag” innebér runt 75 000
flygrorelser samma ar. 120 000 flygrorelser nas i dessa prognoser inte alls inom

overskadlig framtid. | de diagram over olika prognoser som presenteras i ansokan
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kan dessutom konstateras att antalet flygrorelser inte 6kat markant de senaste tio

aren.

Awikande fran flygvagen vid bullernivaer under 70 dBA

Miljoforvaltningen anser att denna del av villkoret bor testas under en prévotid for
att sedan utvérderas. Det foreligger en hel del osékerheter kring framforallt den
slutliga effekten fran bullerstorningssynpunkt och darmed ocksa kring avvéagningen
mellan minskade utslépp av koldioxid och fler som utsétts for buller. Ett slutligt

villkor bor darfor inte beslutas innan metoden testats och utvarderats.

Att sprida flygrorelserna dver storre omraden kan vara positivt for de som idag ar
mest utsatta och mojligen nar det galler att klara riktvardet, atminstone sett till
antalet dverskridanden. Samtidigt blir det fler som utséatts for éverflygningar vilket
riskerar att 0ka den totala och upplevda stérningen i omgivningen. Spridningen
kommer dessutom endast att ske dagtid, dvs. den tid pa dygnet nar folk vistas
utomhus vilket ytterligare kan 6ka den upplevda stérningen.

Trafik till och fran flygplatsen

Miljoforvaltningen anser att det &r viktigt att flygplatsen kontinuerligt arbetar med
att underlatta for och gynna de miljomaéssigt hallbara resorna till och fran
flygplatsen. Planen for minskade luftutslépp dr, ur detta perspektiv, bra.
Forvaltningen

anser &ven att ett villkor rérande genomfdrandet av handlingsplanen som Swedavia
foreslar bér omfatta att handlingsplanen kontinuerligt ska uppdateras, exempelvis

var tredje ar, och godkannas/faststallas av tillsynsmyndigheten.

18.3.3.1 Bemotande

Omfattning

Swedavia vidhaller sitt yrkande om tillstand till 120 000 flygrérelser per ar.
Swedavias yrkande &r baserat pa det behov som Swedavia anser foreligger. Med
beaktande av att flygbranschen och darmed &ven flygplatsverksamheten ar mycket
konjunkturkanslig, ar det av avgorande betydelse att ett nytt miljotillstand for

verksamheten rymmer den forvantade efterfragan vid en relativt stark ekonomisk
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utveckling pa sikt, inklusive férvantade konjunkturcykler 6ver tid. Det sker ocksa
mycket snabba férandringar i branschen som kan paverka flygplatsverksamheten.
Goteborg Landvetter Airport &r fortfarande en relativt liten flygplats dar satsningar
fran ett eller ett par bolag snabbt kan fa mycket stor paverkan pa volymerna pa
flygplatsen. Om Vastsverige vaxer som planerat bade vad galler turism, men kanske
framforallt nar det galler naringslivsutveckling, kommer kraven pa effektiva
forbindelser morgon och eftermiddag/kvall att 6ka kraftigt. Detta skulle i sa fall
kunna innebéra en relativt kraftig 6kning av linjer (destinationer) med manga
avgangar/ankomster med inte nodvandigtvis sa stora flygplan. Det &r Swedavias
samlade beddmning att om ett antal faktorer samverkar &r sannolikheten for att ett
hogscenario ska intraffa hogst realistiskt. Mellan aren 2003-2008 ¢kade rorelserna
med 10 procent och mellan aren 2010 (nulage) och 2011 med cirka 15 procent,

vilket illustrerar vilka snabba férandringar som kan dga rum inom branschen.

Flygplatsverksamhet &r en omfattande och komplex verksamhet och en
tillstandsprovning av en flygplats tar omfattande tid och resurser i ansprak. Om
tillstandet maste omprovas med alltfor korta tidsintervaller skulle flygplatsen,
bortsett fran kortare perioder, standigt befinna sig i en prévningsprocess, vilket
skulle skapa betydande oldgenheter men dven kostnader for saval Swedavia som for
rattsvasendet, myndigheter, kommuner och grannar. Den prévning som nu ska
goras ska vidare utga ifrdn miljobalkens regelverk, inte utifran ett kommersiellt
behovsperspektiv. Mark- och miljééverdomstolen har klargjort detta i flera
avgoranden under den senaste tiden, bland annat i det sa kallade Norvikmalet
(MOD 2010:53). Domstolen angav dar att ndgon behovsprovning eller
foretagsekonomisk bedémning av den foreslagna verksamheten inte ska goras. | ett
senare rattsfall (mal nr M 4359-11, daterat den 21 december 2011) upprepade
Mark- och miljoéverdomstolen sitt stallningstagande fran Norvikmalet och anférde
att ... provningen enligt miljobalken ska vara konkurrensneutral och att ndgon
behovsprovning eller foretagsekonomisk bedémning av den sokta verksamheten
normalt inte ska ske. De huvudsakliga ramarna for provningen ges av reglernai 1
kap., av de allmé&nna hansynsreglerna i

2 kap. och av reglerna om hushallning med mark och vatten i 3 och 4 kap. MB”.
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Vid tillstandsprévningen ar saledes Swedavias affarsmassiga évervaganden vad
galler behovet av antalet rorelser inte foremal for prévning. Vad som ska prévas ar
istallet om den ansokta flygplatsverksamheten med foreslagna forsiktighetsmatt och
skyddsatgarder ar godtagbar med hansyn till kraven i miljobalken. Swedavia har
redovisat miljokonsekvenserna av den sokta verksamheten och foreslar ett antal
forsiktighetsmatt och skyddsatgarder for verksamheten. Enligt Swedavias mening ar
de forvantade miljokonsekvenserna av den sokta verksamheten acceptabla och de
forsiktighetsmatt och skyddsatgarder som foreslas ar rimliga. Om verksamheten
skulle forandras i nagot vasentligt avseende maste Swedavia anséka om tillstand till

forandringen.

Provotid betréaffande villkoret att lamna SID vid 70 dBA

Swedavia motsétter sig Miljéférvaltningens forslag om en provotid, eftersom det
inte finns nagot behov av ett sadant forfarande. Ett provotidsforfarande ska enligt
22 kap. 27 § miljobalken anvandas nar verkningarna av en verksamhet inte kan
forutses med tillracklig sédkerhet. Swedavia har redogjort for hur systemet med
klassindelning &r tankt att fungera i kompletteringsskriften av den 30 januari 2014.
Swedavia anser ocksa att miljokonsekvenserna av forslaget har utretts i tillracklig
och rimlig omfattning. Sammantaget beréknas koldioxidutslappen reduceras med
ungefar 450 ton per ar baserat pa nulaget. Det ska noteras att bullernivaerna pa
marken understiger riktvardet maximal ljudniva 70 dBA nér flygplanen enligt
villkorsforslaget far tillatelse att lamna utflygningsvéagen. Bullernivaerna pa marken
avtar darefter snabbt i takt med att flygplanen fortsatter att stiga. Att genomfora
ytterligare utredningar an vad som redan har gjorts i MKB:n vad géller paverkan
fran bullernivaer understigande riktvardet maximal ljudniva 70 dBA &r inte brukligt
i flygplatsprovningar och kan inte heller anses miljdmaéssigt motiverat.

Handlingsplan for utslapp till luft
Swedavia har inget att erinra mot Miljéforvaltningens forslag att handlingsplanen
ska uppdateras vart tredje ar men anser inte att den bor godkannas/faststéllas av

tillsynsmyndigheten.
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18.3.4 Flygbullergruppen Harryda Ostra

Flygbullergruppen Harryda Ostra (nedan FHO) har framstallt féljande yrkanden.

1.

Att texten i villkor 1. ”Allmant villkor” ska ges foljande lydelse ’Verksamheten
skall, om inte annat framgar av nedan angivna villkor, bedrivas i huvudsaklig
overensstammelse med vad Swedavia i ansokningshandlingar i tidigare arenden
eller i detta mal angivit eller atagit sig. Flygverksamhetens omfattning far inte
éverstiga 90 000 flygrorelser per ar med tunga flygplan (>7 ton och all jet).”.
Att punkten 1 i villkor 3 ersitts med texten i nu gillande villkor 21: ”Luftfartyg
skall folja SID tills de uppnatt lagst héjden 6 500 FTMSL. Tidigaste tillaten
awvikelse fran SID Sodra sparet ar nar luftfartyget uppnatt lagst hojden 10 000
FTMSL”.

Att villkor 3 kompletteras med tidigare villkor 20: ”Nar trafiksituationen och
vaderforhallanden medger detta skall bana 21 anvéandas for start och bana 03
for landning. Om under ett ar andelen starter pa bana 03 Gverstiger 25 % eller
andelen landningar pa bana 21 6verstiger 75 % ska Swedavia undersoka
anledningen hartill samt till tillsynsmyndigheten redovisa resultatet av
undersokningen jamte forslag till tgarder”.

Att punkten 1 i villkor 4 ska utga och erséttas med “Luftfartyg skall folja SID
upp till hojden 4 000 FTMSL.”.

Att sista meningen i villkor 8 ska ersittas med “Efter samrad mellan
tillsynsmyndigheten och Swedavia skall tillsynsmyndigheten faststalla hur
matningarna skall genomforas och vid avvikelser mot gallande villkor skall
Swedavia presentera atgardsforslag.”.

Att i villkor 7 ska foljande text tilliggas: ”Dimensionerande for
bullerskyddsatgarderna ska vara den i dagslaget mest bullrande flygplanstypen,
for narvarande Boeing 747-200. Dock inte sadana flygplanstyper som endast
forkommer vid enstaka tillfallen.”. Dartill ska gélla att for fastigheter som
exponeras for FBN Overstigande 60 dBA ska det andras till FBN 55 dBA (se nu
géllande villkor 18).

Att i villkor 15 ska sista meningen i forsta stycket utga och erséttas med ”Pa
forslag fran Swedavia eller ovan namnda Lansstyrelser eller kommuner far

aven dessa besluta om [att] andra kan adjungeras till informationsorganet.”.
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8. Atti villkor 16, efter andra stycket, tilligga foljande “Tillsynsmyndigheten skall
godkanna av Swedavia upprattat kontrollprogram. Kontrollprogrammet skall
mojliggora en uppfoljning av att gallande villkor foljes.”.

9. Att mark- och miljodomstolen omgaende ska aldagga Swedavia att korrigera fel
och brister i ans6kan med bilagor. Dérefter skall Swedavia sammanstélla en
reviderad komplett anstkan i en ny handling.

10. Att mark- och miljodomstolen tidsbegréansar sokt tillstand till maximalt tio ar.

11. Att foreslaget villkor 2 ska kompletteras med foljande ”’Minst 90 % av
startande/landande IFR trafik skall som riktvarde* framforas inom foreslagna
flygstrak (SID/STAR)”.

FHO har till stod for sina yrkanden anfért bl.a.

FHO kan efter genomgang av det mycket omfattande materialet i rubricerat mal
konstatera att det av Swedavia publicerade materialet pa dess hemsida innehaller
allvarliga fel och brister. FHO yrkar darfor Swedavia ska sammanstalla sin ansékan
till en handling for att remissinstanser och dvriga intressenter ska kunna fa en battre

overblick.

Allmant villkor (Nytt villkor 1)

FHO anser det orimligt att Swedavia ansoker om tillstand baserat pa en trafikvolym
som enligt berakningar kan forvantas om 30-60 ar. FHO anser darfor att en sokt
trafikvolym ska kunna uppnas inom en tio ars period. Detta for att vid nya tillstand
kunna inarbeta ny teknik som leder till miljoforbattringar i och omkring

verksamheten vid flygplatsen.

Trafikavveckling av jettrafik (Nytt villkor 3)

FHO anser att jettrafik inte ska fa lamna SID vid en speciell ljudniva pa marken.
Den verkliga ljudnivan pa marken varierar +15-20 dB-enheter mot den teoretiska
modellen beroende pa bl.a. vader, flygplanstyp, topografi m.m. Som villkor 3

formulerats kan Swedavia inte garantera att inte ytterligare boende kommer att
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utsattas for skadligt buller. FHO anser darfor att avvikelse frdn SID pa samtliga

flygvagar ska félja de avvikelsehéjder som framgar av nu gallande villkor.

Trafikavveckling av propellertrafik med MTOW 6verstigande 7 ton (nytt villkor 4)
FHO anser inte att luftfartyg ska folja SID till en viss angiven hojd i villkor och kan
darfor inte acceptera att luftfartyg far avvika fran SID nar bullernivan pa marken
understiger maximal ljudniva 70 dBA.

Awvikelse fran Sodra sparet

Flygvagen Sodra sparet togs fram efter ett utredningsuppdrag vars syfte var att
skapa en “optimal l6sning pa bullerproblematiken”. En avvikelse frn Sodra sparet
fore 10 000 fot ryms inte inom 2 kap. 3 § miljobalken. Den aktuella flygvégen
faststélldes av davarande Miljoéverdomstolens i dom den 22 december 2009 i mal
nr M 8675-08. Domen dverklagades till Hogsta domstolen som i mal nr T 404-10
nekade provningstillstand. Darmed skulle Sédra sparet féljas till 10 000 fot for all
flygtrafik. Swedavias motiv till att fa lamna SID da bullernivan pa marken
understiger 70 dBA é&r dels incitamentet for flygbolagen att satsa pa tystare och
renare teknik, dels att flygplatsens kapacitet 6kar. Utifran detta synsatt kommer
dock forbattrad teknik aldrig de boende till del. Tystare och renare teknik bor darfor
istallet premieras genom lagre start- och landningsavgifter. Kapacitetsproblem far

|6sas kan l6sas genom battre logistik.

Bullerskyddsatgéarder (nytt villkor 7)

FHO anser att det skall finnas en dimensionerande flygplanstyp faststalld for att
tydliggora berakningsgrunderna for vilka fastigheter som har ratt till att fa
bullerskyddsatgarder utforda. | de fall den tekniska utvecklingen eller vilka
flygplanstyper som trafikerar Landvetter flygplats &ndras dger Swedavia ratt att
ansoka om ny dimensionerande flygplanstyp. Swedavia ansoker om att fa héja den
dimensionerande ljudnivan for bullerskyddsatgarder fran dverstigande FBN 55 dBA
till FBN 60 dBA och detta kan inte accepteras utan en redogorelse 6ver vilka

fastigheter som kommer att beroras av &ndringen.
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Bullermatningar (nytt villkor 8)
Tillsynsmyndigheten ska efter samrad med Swedavia faststalla hur och var
bullmétningarna skall genomfdras samt att Swedavia vid avvikelser mot géllande

villkor ska presentera ett atgardsforslag.

Informationsorgan (nytt villkor 15)

FHO har under flera ar framfort vikten av att intresseorganisationer ska beredas
plats i informationsorganet. Detta for att organet tidigt ska fa mojlighet att ta del av
information och planerade verksamhetsférandringar och darmed kunna bidra till

miljoforbattrande atgarder.

Kontrollprogram (nytt villkor 16)

FHO anser att villkor 16 maste fortydligas sa att det framgar att kontrollprogrammet
ska mojliggora for tillsynsmyndigheten att folja upp verksamheten for att
kontrollera foljsamheten av villkoren.

Tidsbegransning
Skalet till att tillstandet ska tidshegransas ar for att forbattrad teknik ska kunna inar
betas i villkor och implementeras i verksamheten. Darigenom kommer den

forbattrade tekniken dven saval boende som miljon till del.

18.3.4.1 Bemotande

Swedavia konstaterar att alla handlingar i malet finns hos mark- och
miljodomstolen och hos en sérskilt utsedd aktforvarare. Som en service har
Swedavia dven lagt ut alla handlingar i malet pa sin hemsida. Swedavia beklagar
givetvis om det uppstatt nagot fel vid publiceringen av dokument pa hemsidan och
rattar givetvis omgaende till alla fel som uppmarksammas. Swedavia har dock inte
mottagit ndgon information om felen fran FHO. Om sé hade skett hade FHO kunnat

fa de korrekta underlagen direkt fran Swedavia.

FHO anser att nuvarande lydelse av det allménna villkoret ska faststéllas och att
tillstand ska ges till maximalt 90 000 flygrorelser. Swedavia vidhaller sitt yrkande
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och hanvisar i denna del till bemotandet av Miljoforvaltningen i Goteborgs stads
remissyttrande. VVad galler det allmanna villkoret vidhaller Swedavia sitt forslag till

skrivning.

Gallande FHO:s yrkanden och synpunkter betraffande villkor 3 (att flygplan ska fa
lamna SID vid 70 dBA pa marken), villkor 4 (att aven lagfartstrafiken ska fa lamna
SID vid 70 dBA pa marken) och villkor 7 (bl.a. att FBN 60 dBA ska gélla som

grans for bullerskyddsatgarder) vidhaller Swedavia sitt villkorsforslag och hanvisar

i denna del till bemoétandet av Lansstyrelsen i Vastra Gotalands lans remissyttrande.

FHO anser att nuvarande villkor 20 om banférdelning ska vara kvar. Swedavia
motsatter sig FHO:s forslag. Val av bana vid start och landning styrs av
sakerhetsskal, priméart av radande vindar pa markniva. Det ar saledes forhallanden
som Swedavia inte rader dver som primart styr banval, varfor det inte ar lampligt att

reglera bananvandning i ett straffsanktionerat séarskilt villkor.

FHO anser att villkorsforslag 8 om gallande bullerméatningar ska skrivas om.
Swedavia motsatter sig forslaget. Swedavias samtliga villkorsforslag och MKB:n
utgar fran beraknade varden, vilket ar praxis vid flygplatsprévningar. Eftersom
onskemal har framforts i tidigare provningar fran remissinstanser och évriga
ber6rda atar sig Swedavia emellertid att regelbundet genomféra bullerméatningar

och att jamfora dessa varden med beréknade vérden.

FHO anser att det 4r av vikt att intresseorganisationer likt FHO ska beredas plats i
informationsorganet och foreslar en skrivning for att mojliggora gora detta.
Swedavia motsatter sig forslaget. Det foljer redan av Swedavias villkorsforslag att
andra parter &n de i villkoret uppréaknade (t.ex. intresseorganisationer) vid behov

kan adjungeras till informationsorganet.

FHO anser att villkorsforslag 16 om kontroll ska fortydligas sa att det framgar att
kontrollprogrammet ska mojliggora for tillsynsmyndigheten att folja upp
verksamheten for att kontrollera att tillstandsgivna villkor foljs. Sjalva syftet med
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ett kontrollprogram ar just att verksamhetsutdvaren, och aven tillsynsmyndigheten,
ska kunna kontrollera och folja upp verksamheten. Swedavia anser inte att detta
behover framga av ett sarskilt villkor.

FHO anser att domstolen omgaende ska &lagga Swedavia att korrigera fel och
brister i ansokan. Dérefter ska Swedavia sammanstélla en reviderad komplett
ansokan i en ny handling. Enligt Swedavias mening ar bolagets ansokan komplett

och kan ligga till grund for prévning.

Vad giller FHO:s yrkande betriffande villkor 3 r det foreslagna tillagget inte
mojligt att efterleva. Tillampningen av ett SID/STAR-system, som regleras i
regelverk for flygtrafiktjansten, bygger pa att flygplan tillats lamna SID och STAR,

t.ex. radarleds ankommande trafik vid behov.

18.3.5 Gryaab AB

Gryaab anser att dagens villkor — villkor 8 — for avledning av avloppsvatten till
spillvattensystemet ska finnas i ett nytt tillstand liksom dagens villkor for
anvandning av avfettningsmedel — villkor 7 — och utslapp fran verkstader — villkor
6.

Vatten fran brand6évningsplatsen far inte ledas till spillvattensystemet. Villkoret om
spillvattnets kvalitet ska galla vid utslappspunkterna. Att kravet ska galla enbart vid
anslutningspunkten till kommunens nét far betraktas som tamligen meningslost
eftersom flygplatsen, forutom processavloppsvatten, ocksa genererar stora mangder
hushallsspillvatten. Detta leder till sa stor utspadning att koncentrationen av
oodnskade amnen blir sa 1ag att analys inte ar mojlig. Det ska vidare framhallas att
ett aval med VA-huvudmannen inte ar att jamstalla med villkor meddelade enligt
miljobalken. Avtalet ifraga ar dessutom tecknat med Harryda kommun, som &r va-
huvudman, och inte med Gryaab. Gryaab anser salunda att ett nytt tillstand ska
innehalla villkor for utslapp till spillvattennatet. Lampligen anvands de haltvillkor
som finns i Swedavias géllande tillstand som for 6vrigt &r samma vérden som finns

i avtalet mellan Harryda kommun och Swedavia forutom att avtalet ocksa stipulerar
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pH-vérde 6,5-11. Villkoret ska liksom i nu gallande tillstand galla vid varje

utslappspunkt inom flygplatsomradet och utformas enligt féljande.

8. Spillvatten som leds till flygplatsens spillvattennat far inte innehalla halter av
fororeningar som Gverskrider, som manadsmedelvarde, foljande varden. Villkoret
anses som uppfyllt aven om tva manadsmedelvarden per ar 6verstiger de angivna

halterna. Spannet for pH-varde i villkoret skall alltid innehallas:

pH 6,5-11
Cd 1,0 pg/l
Pb 0,05 mg/I
Cu 0,20 mg/I
Criot 0,05 mg/I
Ni 0,05 mg/I
Zn 0,20 mg/I
Olja (Oljeindex) 5 mg/l”

Gryaab anser &ven att villkor 6 (verkstader) och 7 (kallavfettningsmedel) i dagens
villkor ska finnas med i ett nytt tillstand. Gallande brandslackningsvatten har
Gryaab som princip att inte ta emot sléckvatten oavsett typ av brandhérd.

18.3.5.1 Bemd0tande

Swedavia motsétter sig en reglering av utslapp till spillvattnet i enlighet med dagens
villkor 8 och reglering av pH-vérdet och hénvisar till vad som anfors till bemdotande
av Lansstyrelsens i Véastra Gotalands 1an remissyttrande. Vad galler kravet pa
reglering av pH-varde anser Swedavia att ett sadant krav ar onddigt. Swedavia
innehaller géllande pH-varde for utgdende vatten enligt ABVA-avtalet. Det vatten
som leds till spillvattennatet ar att likna vid vanligt hushallsvatten och &r i stort sett

neutralt.

Om mark- och miljddomstolen anser att en villkorsreglering behdvs och att det inte
ar tillrackligt att hanvisa till inganget avtal med va-huvudmannen, anser Swedavia

att bada nuvarande villkor och det av Gryaab foreslagna villkoret ar oskaligt stranga
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Pa flygplatsen finns ett stort antal verksamheter som leder sitt spillvatten till
flygptatsens spillvattennat Avgorande maste vara halterna vid utslappspunkten till
kommunens nat. Inom ramen for egenkontrollen kontrollerar Swedavia utgaende
vatten fran varje utslappspunkt, vilket far anses vara tillrackligt for att sakerstalla att
verksamheten drivs i enlighet med de allménna hénsynsreglerna och for att tillse att
nodvandiga forsiktighetsmatt vidtas for det fall hégre halter &n normalt skulle
noteras vid en utslappspunkt.

Swedavia motsétter sig att nuvarande villkor 6 som ror avloppsvatten fran
verkstader ska fortsatta att galla. Det dr endast sanitart vatten som avleds fran
verkstéader, inget Ovrigt spillvatten. Spolhall vid fordonsverkstaden leds via
reningsanlaggning till spillvattennatet. Det finns darfor inte nagot behov av
villkoret. Swedavia motsétter sig ett bibehallande av nuvarande villkor 7 som ror
kallavfettningsmedel och hanvisar i denna del till bemotandet av Lansstyrelsens i
Vastra Gotalands lan remissyttrande.

Swedavia anser att det vore dnskvart att fa leda brand6évningsvattnet till
spillvattennatet &ven om det, som Gryaab papekar, dr Gryaab som bestammer vilket
vatten bolaget énskar ta emot. Det ar fraga om vatten fran en kontrollerad brand
med bransle, tandvétska och slackmedel som ar kéant. Brandévningsvattnet bestar
endast av rent etanolbaserat brénsle blandat med farskvatten. Metallhalter i
brandévningsvattnet understiger gallande riktvarden i ABVA-avtalet. Ett fullgott
alternativ ar dock att leda det brandévningsvatten som bestar av vatten och etanol

till dagvattendammarna.

18.3.6 Transportstyrelsen

Transportstyrelsen delar Swedavias standpunkt att flygtrafiken dag och kvall ska fa
avvika fran utflygningsvéagarna (SID) nar bullernivaerna pa marken understiger
maximal ljudniva 70 dBA. Detta ar det riktvarde som anges i
infrastrukturpropositionen 1996/97:53 och som &ven har stdd i propositionen
2008/09:35. Att tillata avvikelser fran utflygningsvagarna da ljudnivaerna pa

marken understiger max 70 dBA &r en god avvéagning mellan buller och utslépp till
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luft. Att krava att flygplanen maste folja SID langre ut fran flygplatsen for att na ner
i maximala ljudnivaer lagre an 70 dBA har inte stod i gallande riktvarden for
flygbuller och leder dessutom till bade 6kade utslapp till luft och till 6kade

branslekostnader for flygbolagen.

Transportstyrelsen ser positivt pa att indela flygplanstyper i olika klasser for att
kunna avgora vilket luftfartyg som far lamna SID vid vilken tidpunkt. Att klassa
flygplan pa ett sddant sitt medfor en “’sékerhetsmarginal” da det alltid #r den mest
bullrande flygplanstypen i varje klass som blir normerande och darmed bestammer

vid vilket tillfalle alla flygplan i samma klass far avvika fran SID.

Transportstyrelsen har inget att erinra mot det sokta antalet flygrorelser. Géllande
en tidsbegransning av tillstandet har Transportstyrelsen ingen synpunkt. Vidare bor
bullervillkor i miljotillstandet bygga pa berakningar snarare dn pa matningar
eftersom berakningar &r bast lampade for att beskriva ett helt ars bullerexponering

dver ett storre omrade.

18.3.7 Lansstyrelsen i Hallands lan

Utslapp till vatten

Issjobacken ingar i Kungsbackaans avrinningsomrade. Kungsbackaan &r i sitt nedre
lopp klassad med mattlig ekologisk status bl.a. pa grund av évergodning. Enligt
miljokonsekvensbeskrivningen okar utslappet av fosfor med tkande
flygverksamhet. Swedavia har i ansokan nar det galler dagvatten foreslagit ett
villkor som endast innehaller ett begransningsvarde for syrehalten i utgaende vatten
fran reningsanlaggningen. Lansstyrelsen anser att det dven bor finnas
begrénsningsvarden for

organiskt material, kvave och fosfor i allt utgaende vatten till Issjobacken.

Flygbuller
Lansstyrelsen anser att villkor gallande buller ska formuleras i enlighet med
Naturvardsverkets allmanna rad for flygtrafikbuller.



186

VANERSBORGS TINGSRATT DOM M 1030-13
Mark- och miljddomstolen 2015-06-17

18.3.7.1 Bemotande

Swedavia motsétter sig inforande av begransningsvérden for andra parametrar &n
syrehalten och hanvisar till bemotandet av Lansstyrelsens i Vastra Gotaland
yttrande. Swedavia vidhaller dven sina villkorsforslag avseende buller som utgar
fran gallande riktvarden och den rattspraxis som finns betraffande prévning av

flygplatsverksamheter.

18.3.8 Bygg- och miljonamnden i Partille kommun

Bygg- och miljénamnden anser att bullerisoleringsatgarder dven ska vidtas i

bostadsbyggnader, undervisningslokaler och vardlokaler som &r uppforda efter
miljodomstolens dom i mal nr M 118-01 om flygbuller dver Naturvardsverkets
riktvarden for flygbuller (NFS 2008:6) uppkommit med anledning av det 6kade

antalet flygrorelser som avses i ansokan.

18.3.8.1 Bemotande

Swedavia har foreslagit att bullerskyddsvillkoret enbart ska omfatta byggnader som
har uppforts efter miljodomstolens dom den 10 mars 2006 i mal nr M 118-01.
Forslaget har sitt ursprung i det slutliga bullerskyddsvillkoret som miljédomstolen
foreskrev i dom av den 8 oktober 2008 i mal nr M 3129-05 dar foljande anges.
”Bullerskyddsatgarder ska vid behov vidtas pa byggnader som ar byggda fore
miljodomstolens dom den 10 mars 2006. Byggnader som atgardats med stod av
villkor 3 i ndmnda dom berdrs inte av detta villkor.” Swedavia anser att det ar
kommunen och byggherren som maste tillse att bostader som uppfors i bullerutsatta
omraden efter att tillstand meddelats bullerisoleras i erforderlig omfattning.
Erfarenhetsmassigt vet Swedavia att sa inte alltid sker av olika anledningar.
Swedavia menar att det forhallandet inte kan laggas Swedavia till last. Det kan inte
vara rimligt att Swedavia alaggs att bullerisolera bostader som har uppforts och
erhallit bygglov enligt gallande lagstiftning, men dar bullerisoleringen i praktiken
av olika anledningar inte ar tillracklig. Det ar darfor av vikt att villkoret tydligt
innehaller en begransning avseende nér i tiden bostaderna ska vara uppférda for att

vara berattigade till atgarder.
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18.3.9 Bygg- och miljonamnden i Bollebygds kommun

Namnden avstyrker den kurvade inflygningsvagen dver Bollebygd, att SID LABAN
(Sodra sparet) flyttas norrut och att flygplanen far lamna Sodra sparet nar
bullernivan pa marken &r lagre dn 70 dBA som maximalniva. Om mark- och
miljodomstolen Gvervager att tillata flygplan att Iamna flygvéagen bor det fa ske
forst nar bullernivan underskrider 60 dBA sasom Harryda kommun och
Naturvardsverket anfért. Namnden tillstyrker dock den férslagna éndringen av
inflygningen till bana 03. Ndmnden avstyrker att mark- och miljddomstolen

forordnar om verkstallighet i malet.

Swedavias forslag ger 6kade bullerstorningar pa flera hall i kommunen, omraden
som hittills inte blivit overflugna. Stérningarna uppstar dven om riktvardena inte

overskrids. Det finns manga boende i den véstra och sydvastra delen av kommunen.

| det detaljplanelagda och tatbebyggda bostadsomradet i Nedflo finns ca 40
bostadshus och ytterligare ett antal i ndromradet, totalt 260 stycken under den
kurvade inflygningsvégen. Den sydvastra delen av kommunen é&r ett strategiskt
viktigt omrade med anledning av den kommande stambanan mellan Goteborg och
Stockholm. Bostader och annan bebyggelse jamte infrasturktur planeras runt den
nya jarnvagsstationen sydvast om Bollebygds tatort. Fler dverflygningar med 6kade
bullerstérningar motverkar kommunernas utveckling och fysiska planering for

stationslaget och omradena omkring.

18.3.9.1 Bemotande

Swedavia motséatter sig namndens yrkanden och vidhaller de forslag till
forandringar av flygvagssystemet som framgar av ansokan. Swedavia vidhaller

ocksa sitt yrkande om verkstallighetsférordnande.

Vad géller de fyra kurvade inflygningsvéagarna har Swedavia beskrivit
miljokonsekvenserna i MKB:n. Jamférande bullerberdkningar av sokt alternativ
med respektive utan kurvade inflygningsvégar visar att det blir ett oforandrat antal
personer som berors av flygbullerniva FBN 55 dBA vid anvandning av kurvade
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inflygningsvégar. Detta forhallande géller d&ven avseende maximal ljudniva 70 dBA
tre ganger per arsmedeldygn. Forandringen bedéms positiv ur ett samlat
miljoperspektiv.

Vad giller justering av SID (LABAN 2J) som ocksa bendmns Sodra spéret” har
Swedavia utrett en sadan alternativ dragning men inte foreslagit nagon justering av
denna flygvag. Ansokan omfattar endast forslaget att flygplan dag- och kvéllstid ska
fa 1dmna dven SID ”’Sodra sparet” vid hdjden 6 500 fot (2 000 MSL), alternativt nér
bullernivan pa marken understiger 70 dBA. Konsekvenserna av principen &r att det
sker en viss spridning av flygtrafiken nar bullernivaerna pa marken understiger
riktvardet 70 dBA eftersom Gverflygningarna fordelas dver ett storre omrade. Det
innebar att vissa omraden kommer att fa farre 6verflygningar &n i dag, medan andra

omraden kommer att fa fler 6verflygningar.

Omradet som kommer att fa nagot fler éverflygningar ar det som ligger norr om
SID LABAN, dvs. Bollebygd tatort med omnejd, men alla 6verflygningar kommer
att generera bullernivaer pa marken som understiger gallande riktvarden. Omraden
som i dag ligger rakt under flygvagen, exempelvis Olsfors, kommer att fa markant
farre 6verflygningar. Delar av flodet kommer att passera Hallingsjo och Réavlanda,
varvid maximala ljudnivan bedoms vara 65-<70 dBA, respektive 60-65 dBA.
Andra delar av flodet kommer istéllet att [amna SID senare och flyga sdder om
Hallingsjo och Ravlanda, vilket innebar dverflygning av Bollebygd med beddmd
maximal ljudniva om cirka 60 dBA.

Betraffande bostader m.m. runt den planerade jarnvagsstationen &r
bebyggelseplanering, som hanteras inom ramen for plan- och bygglagen
(2010:900), en fraga som inte ska behandlas inom aktuell prévning. Avgérande for
Bollebygds kommuns bebyggelseplanering med héansyn till flygbuller &r istallet

Trafikverkets riksintresseprecisering av Géteborg Landvetter Airport.

18.3.10 Milj6- och bygglovsndmnden i Harryda kommun

Tillstandets omfattning
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Miljo- och bygglovsnamnden ar tveksam till ett tillstand och villkor som kan
komma att stracka sig éver manga ar och oként antal ar. Det &r viktigt med hansyn
till teknikutveckling och andra férandringar att fa en omprovning av verksamheten
inom 1015 ar. Tillstandet for flygverksamheten bor darfor tidsbegréansas till hogst
15 ar. Med en tidsbegransning eller krav pa omprévning har namnden inget att

erinra mot att tillstand lamnas for 120 000 flygrorelser per ar.

Ansokans avgransning

Miljo- och bygglovsnamnden anser att all verksamhet pa airside har ett sadant
funktionellt och organisatoriskt samband med flygplatsverksamheten att den bor
omfattas av tillstandet. Branslehantering for flygplanen &r en integrerad del av
flygplatsverksamheten. Transporter av bransle pa airside till GFC och fran GFC till

flygplanen bor omfattas av ett nytt miljétillstand.

Flygbuller

De bullerutredningar som gjorts innehéller stora osdkerheter. Det kan vara stor
variation i starter och landningar fran bana 03 respektive bana 21 beroende pa
vindforhallanden. Detta medfor att utbredningen av buller kan variera kraftigt
mellan aren. Detta visar sig dven i att mojligheterna att fa bullerisolering av
bostader skiftar mellan aren. De redovisade bullerutbredningarna utgar fran
genomsnittliga flygvagar och flygtrafik. De bullerstérningar som de boende utsatts
for varierar mycket jamfort med beraknade. Bullrets stérande effekt paverkas utdver
bullernivaer aven av i vilken grad bullret kan forutses. For de boende ar det viktigt
att saval den maximala ljudnivan som FBN (flygbullerniva) begransas. Det ar dven
av stor betydelse for storningarna att bullerstorningarna blir s forutsagbara som

mojligt.

Flygvagar

Milj6- och bygglovsnamnden anser i forsta hand att nuvarande flygvégar ska
behallas. Dessa flygvéagar undviker 6verflygning av tatorter. Denna flygvag
undviker alla tatorter och minimerar antalet bullerstorda. Bl.a. skulle tatorterna
Héllingsjo, Ravlanda och Stora Bugérde i Harryda kommun och Bollebygd i
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Bollebygds kommun komma att 6verflygas. De berérda omradena ar dessutom
mycket mer bebyggda jamfort med “sddra spéret” som till stor del gar éver glest
bebyggd omraden.

Om flygplanen tillats Iamna flygvéagen vid berdknad maximal ljudniva 70 dBA
skulle det medfora att stora omraden som idag inte paverkas av flygbuller skulle
Overflygas. Gjorda bullerméatningar visar att det &r stora skillnader vid 6verflygning
med olika flygplan beroende pa bl.a. vaderlek, hur planet framférs m.m. Vid
matning av buller fran olika flygplan har det uppmitts variationer upp mot 10 dB-
enheter i forhallande till berdknad maximal ljudniva. Det innebér att manga boende
skulle komma att utséattas for maximala bullernivaer 6ver 70 dBA om flygplanen
tillats lamna flygvagen enligt Swedavias ansdkan. Miljo- och bygglovsnamnden
anser inte att denna marginella vinst i kortare flygstrackor uppvéager de 6ka
bullerstérningar som ett stort antal boende kommer utsattas for. Om flygplanen trots
detta ska fa lamna flygvéagen anser namnden att detta far ske forst nar beréknad

maximal ljudniva pa marken understiger 60 dBA.

Ljudisolering

Miljo- och bygglovsnamnden anser att bullerskyddsatgérder dven i fortsattningen
ska vidtas i bostadsbyggnader samt vard- och undervisningslokaler som utsétts for
mer an FBN 55 dBA eller maximal ljudniva 70 dBA minst 3 ganger per natt minst
150 natter per ar. Detta motsvarar nuvarande villkor 18 i gallande miljotillstand.
Dessutom bor bullerskyddsatgarder vidtas om ljudnivan utomhus Gverstiger 80
dBA.

Utslapp till vatten

For utslépp av spillvatten via Harryda kommuns ledningsnét for vidare transport till
Ryaverket i Goteborg ska nuvarande villkor 8 fortsatt gilla. Dock bor riktvarde”
ersattas med begransningsvarde. Aven utslidppet av dagvatten bor regleras med
begrénsningsvarden. Miljo- och bygglovsndmnden anser att Goteborgs Stads
riktvarden ar lampliga begransningsvarden for utslapp av dagvatten fran
flygplatsen.



191

VANERSBORGS TINGSRATT DOM M 1030-13
Mark- och miljddomstolen 2015-06-17

18.3.10.1 BemdOtande

Betraffande tillstandets omfattning, ansokans avgransning, flygbuller, flygvégar,
bullerisolering och utslépp till vatten motsétter sig Swedavia milj6- och
byggnadsnamndens forslag och hénvisar i dessa delar till bemétandet av
Miljoforvaltningens i Gteborgs Stad remissyttrande, Naturvardsverkets
remissyttrande och Lansstyrelsens i Vastra Gotalands 1an remissyttrande.

Gallande osakerhet i bullerutredningen med hansyn till vindforhallanden delar
Swedavia inte Harryda kommuns slutsatser. Att genomsnittliga flygvéagar anvands
for berakning ar en konsekvens av att berékningen av FBN och maxbuller
genomfors for arsmedeldygnet. | Swedavias kompletteringsskrift av den 30 januari
2014 beskrivs hur vindférhallandena har varierat de senaste aren och det lamnas en
oversiktlig beskrivning av hur det kan paverka ljudnivaerna for sokt trafik.
Slutsatsen ar att forandringar av banférdelning mellan bana 03 och bana 21 i

mycket liten man bedoms paverka gjorda bullerberékningar.

18.3.11 Namnden for Miljo & Halsoskydd i Kungsbacka kommun

Namnden for Miljo & Halsoskydd framstaller yrkande om att starterna pa SID 21
for flygvagarna TOPLA och VADIN ska flyttas till en ny gemensam dragning
langre vasterut i huvudsak enligt vad som redovisats under bilaga 4.7 i
miljokonsekvensbeskrivningen (Resultat av bullerberékningar inkl.
metodbeskrivning”).

Skélet hértill ar att flygtrafiken sprids ut jamfort med dagens situation och de
allvarligaste bullerstdrningarna éver 70 dBA for boende i Salvebo med omnejd

minskar.

18.3.11.1 Bemotande

Swedavia vill papeka att om de ovan ndmnda flygvagarna TOPLA och VADIN

flyttas till en mer vastlig dragning kommer det inte innebéra att flygtrafiken sprids
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ut jamfort med dagens situation. Salvebo kommer att fa nagot farre 6verflygningar
men istallet kommer det snarare bli en htgre koncentration i det omrade (Ryared)
som da kommer att 6verflygas av bade landande och startande flygplan. Antalet
personer som exponeras for ljudnivahandelser 6ver 70 dBA minskar nagot med en
flytt av flygvégarna. Om déaremot villkorsforslaget om att Ilamna SID vid 70 dBA
blir verklighet kommer flygtrafiken att spridas ut och de berorda orterna kommer fa

farre 6verflygningar av de mindre jetflygplanen och turbopropellerflygplanen.

Swedavia foresprakar den nuvarande dragningen av utflygningsvéagen soderut fran
bana 21 (SID VADIN/TOPLA). Swedavia har i sak inget att erinra mot de
alternativa utredda dragningarna av SID VADIN/TOPLA for det fall mark- och
miljodomstolen vid en avvégning av de samlade miljokonsekvenserna finner dessa
lampligare. Det ska dock noteras att en sadan forandring aven kraver

Transportstyrelsens godkannande.

18.3.12 Miljonamnden i Mdlndals stad

For Molndals del innebér forslaget att flygplan ska tillatas lamnas SID da
bullernivan pa marken understiger 70 dBA pa marken att tvd omraden berérs; dels
ett omrade fran Lindome och sdder 6ver, dels ett omrade en bit soder om
Hallerakersvagen, mellan Kroksjon och Djursjon. Mélndals stad paverkas bara av
avgaende bana 21. Flygbullers paverkan pa lang sikt ar ofullstandigt kanda. Vid
jamforelse med vag- och sparbuller sa upplevs flygbuller vara mer besvarande. Vid
samma exponering ar andelen stoérda storst for flygbuller, darefter for
vagtrafikbuller och i mindre grad for sparbuller. Darfor anser Mélndals stad att

maxnivan for buller nar flygplanen kan lamna SID bor vara 65 dBA.
Tillstandet bor kompletteras med villkor for de kurvade inflygningarna.
Eftersom omradet narmare Landvetter for SID TOPLA/VADIN kommer att ligga

pa hogre ljudnivaer vore det 6nskvért om justeringen av dessa flygvagar utreddes

ytterligare, sarskilt om det kommer att paverka Molndals stad, innan slutliga villkor
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beslutas. Den fragestallning som darvid aktualiseras ar hur manga fastigheter som

kommer att paverkas i Molndal och vilka nivéer det i sa fall ar fraga om.

Bullerskyddsatgarder bor vidtas over FBN 55 dBA och inte vid foreslagna 60 dBA.

Betraffande dagvattnets utslappsvérde vore det 6nskvart med en komplettering av
parametrar enligt Goteborgs stads riktvarden for dagvatten.

18.3.12.1 BemdOtande

Swedavia motséatter sig Miljonamndens i MolIndals stad forslag att maximalnivan
for att tillatas lamna SID ska sankas till 65 dBA. Swedavia motséatter dven sig en
reglering av kurvade inflygningar i villkor. Vidare motsétter sig Swedavia att
bullerskyddsatgarder ska vidtas Gver FBN 55 dBA. | dessa delar hanvisas till
bemotandet av Lansstyrelsens i Véstra Gotalands 1an remissyttrande.

Vad géller dragningen av utflygningsvagen soderut fran bana 21 (SID
VADIN/TOPLA) vill Swedavia papeka att bolaget inledningsvis foresprakat att den
nuvarande dragningen ska ligga fast. Efter 6nskemal fran remissmyndigheter och
boende har dock utretts alternativa dragningar av SID VADIN/TOPLA.

De alternativa dragningarna skulle endast i mycket marginell omfattning paverka
ljudnivaerna i den 6stra delen av MélIndals kommun. Inga ytterligare byggnader

berdrs av bullernivaer dver gallande riktvéarden av denna forandring. Det aktuella
omradet ar redan i nulaget exponerat for bullernivaer éver 70 dBA fran flygvagen

DETNA och fran flygplan som landar pa bana 03.
Betraffande utslappsvarden for dagvatten vidhaller Swedavia sitt villkorsforslag och

hanvisar i denna del till bemd6tandet av Lansstyrelsens i Vastra Gotalands l&n

remissyttrande.

18.3.13 Milj6- och byggnadsnamnden i Lerums kommun
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Okad spridning av buller

Den sokta verksamheten bedéms medfora en 6kad spridning av flygbullret. Bland
annat innebar den kurvade inflygningen fér bana 21 och starter fran bana 03 att
bullret sprids 6ver nya storre omraden i Lerums kommun dven om riktvarden for
flygbuller vid bostad inte kommer att 6verskridas. Da fler manniskor utsétts for
buller &r risken stor att fler upplever sig vara storda, dven om inte riktvardena
dverskrids. Flyghojden behdver vara sa hog som majligt for att minimera den
upplevda stérningen. Miljo- och byggnadsnamnden staller sig darfor kritisk till att

buller sprids 6ver stérre omraden vid kurvad inflygning.

Bullerskyddande atgarder

Swedavia onskar andra villkoret for nar bullerskyddande atgarder ska vidtas pa
bostader fran FBN 55 dBA till FBN 60 dBA och menar att det far liten praktisk
betydelse eftersom de flesta som exponeras for hdga ekvivalenta bullernivaer dven
har hoga maximala bullernivaer och darmed anda ska fa atgarder. Miljo- och
byggnadsnamnden anser att det ar viktigt att villkoret inte &ndras utan att det
fortsatta vara FBN 55 dBA. Det finns en nyligen gjord studie pa hélsoeffekter av
flygbuller bland de som bor nara Arlanda flygplats. Den studien tyder pa att bullret
leder till 6kad risk for dvervikt, hogt blodtryck och diabetes.

Paverkan pa omraden for friluftsliv

Av miljokonsekvensbeskrivningen framgar att riksintressena for friluftsliv och
naturvard i Lerums kommun kommer att paverkas av ¢kade bullernivaer.
Hérskogen &r definierat som ett riksintresse for friluftsliv. Riktvérdet for flygbuller
vid

friluftsomraden ar 40 dBA FBN. Enligt miljokonsekvensbeskrivningen kommer den
sokta verksamheten medféra bullernivaer mellan FBN 50-60 dBA 6ver Harskogen.
Bullernivaerna for naturreservat runt Savean och Naas kommer att 6ka fran att idag
understiga FBN 40 dBA till att Gverstiga riktvardet, Férutom ovanstaende omraden
har Lerums kommun i sin éversiktplan pekat ut omraden for tatortsnara rekreation
och stora opaverkade omraden, regionala friluftsomraden. Flera av dessa omraden

ligger séder om E20 och i anslutning till Harskogen. Tre av dessa omraden
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(Stamsjoarna, Floda/Lensjon och runt Tollered) har i nulaget flygbullernivaer under
eller strax dver riktvardet, och far efter utbyggnad nivaer klart éver riktvardet. Det
ar allvarligt att sa stora omraden, i princip alla viktiga rekreationsomraden i hela
den sodra delen av Lerums kommun, far en forsamrad kvalitet for friluftsliv och

rekreation da riktvardet for buller kommer 6verskridas i dessa omraden.

Buller kan paverka vilda djur sdsom faglar, grodor och fladderméss. Det kan
paverka djurens beteende, men aven leda till forsamrad reproduktion, 6kad
dadlighet och minskad populationstathet. Enligt EU:s naturvardsdirektiv samt
artskyddsforordningen &r det forbjudet att avsiktligt stéra djur om det &ventyrar
arternas langsiktiga livskraft.

Studier av effekter av storningar pa faglar (ex Rapport fran SNV 5351 och
“Trafikbuller i vardefulla naturmiljéer”, TRIEIKOL) har visat att faglar paverkas
negativt av buller. I Harskogen, som ar det omrade i Lerums kommun som far hogst
ljudniva, finns bland annat den akut hotade arten gok, de sarbara arterna tjader,
skogsduva, tofsvipa, sparvuggla, duvhok, och de missgynnade arterna orre,
kattuggla, sparvhok och ormvrak. De flesta av ovan namnda arter ar dessutom bland
de arter som tycks paverkas mest av buller. Milj6- och byggnadsnamnden anser inte
att det ar klargjort vilken negativ effekt den sokta verksamheten far pa arternas

bevarandestatus i forhallande till EU:s skyddande lagstiftning.

For de omraden dar riktvardet for friluftsomraden pa FBN 40 dBA 6verskrids anser
Miljo- och byggnadsnamnden att det behdver goras kompensationsatgarder for
friluftslivet i Lerums kommun om nytt tillstdnd beviljas. Milj6- och
byggnadsnamnden bedémer att det ar sérskilt viktigt att kompensationsatgarder
foreslas for det intrang som Landvetter flygplats gor i riksintresset Harskogen.
Riktvardet &r

40 dBA och i Harskogen blir det sa hdga nivaer som 55-60 dBA med nytt tillstand.
Detta maste kompenseras for pa lampligt satt om nytt tillstand beviljas. Forst
behdver en analys goras av hur friluftsvarden och naturvéarden paverkas negativt,

och vilken omfattning atgarderna bor ha (i relation till ingreppet). Exempel pa



196

VANERSBORGS TINGSRATT DOM M 1030-13
Mark- och miljddomstolen 2015-06-17

kompensation kan vara att avsatta skog som inte far avverkas, att rusta upp

vandringsleder, vindskydd, kanotisattningsplatser och dylikt.

Prognos

Miljo- och byggnadsnamnden ifragasatter rimligheten i att anta att flygplatsen
kommer att 6ka till 120 000 flygrérelser fram till 2038. Prognosen bygger pa en rad
osakra antaganden. Enligt prognosen for en 1ag rorelseutveckling skulle Landvetter
na endast 70 000 flygrorelser 2038. Fram till 2038 kan bade samhalle och teknik
utveckla sig at hall som man dagslédget inte kan forutse. Miljo- och
byggnadsndmnden saknar ett samhéallsekonomiskt resonemang dar man resonerar
kring konsekvenserna av att begransa utvecklingen av ett stort omrade runt
flygplatsen. Miljo- och byggnadsndamnden anser att man med relativt osékra
prognoser som grund och for en lang framtid hindrar samhallsplaneringen bland
annat vad géller mojlighet att planera for etablering av exempelvis vindkraft och

annan bebyggelse.

18.3.13.1 Bemotande

Det omrade inom Lerums kommun som berdrs av den kurvade inflygningen fran
sydost till bana 21 dverflygs redan i dag av startande flygplan fran bana 03 som
flyger mot Stockholm eller 6sterut. Omradet ligger dessutom i kommunens sydostra
spets som &r glest befolkat. Jamforande bullerberékningar av sokt alternativ med
respektive utan kurvade inflygningsvagar visar att det blir ett oférandrat antal
personer som berors av flygbullerniva FBN 55 dBA vid anvandning av de kurvade
inflygningsvégarna. Detta forhallande galler dven avseende maximal ljudniva 70

dBA tre ganger per arsmedeldygn.

Gallande forslaget att bullerskyddsvillkoret inte ska dndras fran FBN 55 dBA till
60 dBA motsatter sig Swedavia detta och hanvisar i denna del till bemdétandet av

Lansstyrelsens i Véstra Gotalands lan yttrande.

Betraffande paverkan pa fagellivet delar inte Swedavia miljo- och

byggnadsnamndens standpunkt. En omfattande komplettering vad galler
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verksamhetens eventuella paverkan pa faglar har getts in i malet. Utredningen
harvid har visat att verksamheten inte har sadan paverkan att dispens enligt
artskyddsforordningen (2007:845) eller tillstand enligt 7 kap. 28 a § miljobalken

erfordras.

Swedavia motsétter sig att kompensationsatgéarder ska meddelas. Det finns enligt
Swedavias uppfattning inte skal att vidta kompensationsatgarder. Grundprincipen
nar det galler miljoansvar ar att verksamhetsutovaren ska utfora de skyddsatgarder
och vidta de forsiktighetsmatt i dvrigt som behdvs for att skydda halsa och miljo
enligt 2 kap. 3 8 miljobalken. Syftet med bestammelserna om
kompensationsatgarder &r att vara en motkraft till exploateringar och exploatéren
ska, genom att kompensera for forlorade naturvérden, undvika eller minimera
forstorande ingrepp. Med kompensationsatgérder avses framforallt sarskilda
atgarder for kompensation av forlorade miljévarden sasom intrang i
naturvardsintressen och annat intrang i allmanna intressen. | det fall en verksamhet
exempelvis tar i ansprak bad-, parkerings- eller taltplats kan myndigheten kréava att
utbvaren istallet staller i ordning en ny

liknande anordning pa en annan plats.

Swedavia anser inte att aktuella intressen gar forlorade pa ett sadant satt eller att
miljopaverkan ar sa omfattande att det ar befogat att stalla krav pa
kompensationsatgarder. Aktuella friluftsomraden kan fortfarande nyttjas pa avsett
satt. Det kan ocksa konstateras att flera av miljo- och byggnadsnamndens forslag
sannolikt skulle 6ka storningen av faglar, eftersom forslagen underlattar for

mansklig aktivitet i aktuella omraden.

Swedavia har i kompletteringsskriften av den 30 januari 2014 redogjort for de
bedémda ljudnivaerna 6ver Harskogen och andra omraden som pekas ut som
“tatortsnara rekreation”, “’stora opaverkade omraden” och “regionala

friluftsomraden i Lerums Gversiktsplan™.
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Betraffande rimligheten i att anta att flygplatsen kommer att 6ka till 120 000
flygrorelser fram till ar 2038 hanvisar Swedavia i denna del till bemé&tandet av

Miljoforvaltningens i Goteborgs Stad remissyttrande.

18.3.14 Statens Geotekniska Institut

Betraffande uppsamling av glykol foreslas en andring fran minst 70 procents
uppsamling till att s3 mycket som majligt ska samlas upp. Det borde vara mojligt att

sétta ett uppsamlingskrav, eventuellt som ett prévotidsforfarande.

Det &r i ansOkan oklart om angivna nederbordsvérden ar korrigerade for matfel av
nederbdrden. Det finns skél att hdja den registrerade nederbdrden med ca 20
procent eftersom inte all nederbord fangas upp i nederbordsmatarna
(Alexandersson,

H 2003). Korrektion av nederbord enligt enkel klimatologisk metodik. SMHI.
Meteorologi, 101). SGI kan dock inte beddma om detta &r av betydelse eftersom
man i ansokan for fram att skillnaden mellan torrar och vatar ar viktigare an 5
procent paslag for nederborden i Landvetter jamfort med Boras och att man har

beaktat klimatforandringarna med faktorn 1,3.

18.3.14.1 Bemotande

Swedavia motsatter sig ett uppsamlingskrav i villkor och anser inte att det finns
behov av ndgon prévotid, eftersom Swedavia har god kontroll Gver
glykolhanteringen. Av de sk&l som Swedavia har beskrivit i ansokan &r det daremot
inte mojligt att med tillracklig noggrannhet folja upp ett krav pa uppsamling av en
viss andel anvand mangd glykol. Swedavia vidhaller darfor sitt villkorsforslag,
vilket ar

utformat i enlighet med rattspraxis.

| gjorda berékningar har nederbdrdssiffrorna inte korrigerats for matfel av
nederborden, eftersom det inte har bedémts finnas nagot behov av att gora det.

Vattenutredningen avseende forhallanden i vattenresurser samt miljopaverkan
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19.1

belyser forhallandena for yt-, grund- och spillvatten vid Goteborg Landvetter
Airport. | utredningen redovisas avrinningen till kringliggande vattensystem/
recipienter och

berdkningar har genomforts for att i forsta hand bedéma omfattningen av utflode av
vatten till de olika recipienterna (uppdelat pa vinter- och sommarperiod).
Nederbordsstatistik fran SMHI avseende Boras har bedomts relevant att utga fran
da denna matserie ar lang och det darfor ar mojligt uppskatta extrema ar, dvs. den
statistiska spridningen mellan normalar och vatar. Det &r just spannvidden mellan
vatar och torrar som ar relevant att bedoma och det har inte bedémts finnas nagot
behov av att korrigera nederbordssiffrorna for att illustrera detta. Att utga fran
korrigerad nederbord i stallet for uppmatta varden skulle inte paverka de redovisade
slutsatserna. Sammantaget kan gjorda berékningar av vattenméngder vid yt- och
grundvattenavrinning ligga till grund fér en beddmning av miljéeffekterna nu och i
framtiden samt utg6ra en lamplig grund for évergripande dimensionering av

anlaggningar.

19 DOMSKAL

Miljokonsekvensbeskrivningen

Mark- och miljodomstolen finner att miljokonsekvensbeskrivningen innehaller vad
som kravs enligt 6 kap 7 8 miljobalken. Domstolen delar dock lansstyrelsens
uppfattning att konsekvenserna av den ansodkta verksamheten i forsta hand skulle ha
jamforts med ett nollalternativ utformat sdsom det som bolaget benamner
Nollalternativ 2. Alternativet utgar fran forvantad successiv utveckling av
flygplansflottan mot alltmer miljévénliga och tystare flygplan - en utveckling som
faktiskt hade skett oavsett den nu ansokta utokningen- men med utan ansokt
utokning av antalet flygrorelser. En sadan jamforelse tydliggor vilken skillnad i t.ex.
bullerstérning som den nu ansokta verksamheten medfor jamfort med om
verksamheten inte utdkas och forandras pa ansokt satt. Den till ansokan fogade
miljokonsekvensbeskrivningen innehaller emellertid uppgifter som mojliggor en

sadan jamforelse.
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19.2

Swedavia har i sin miljokonsekvensbeskrivning begrénsat redogérelsen for
miljopaverkan avseende buller pa ett satt som inte speglar den faktiska och
upplevda storningsbilden kring flygplatsen. Av de beskrivningar bolaget gett ges
intrycket av att endast bostader utsatta for bullernivaer som overskrider
infrastrukturpropositionens riktvéarden for buller vid bostader kan bli stérda av
verksamheten. Vilken

utbredning bullerstorningar pa lagre nivaer, men anda sadana nivaer som kan ge
upphov till stérningar, har kring flygplatsen har endast redovisats oversiktligt i
bolagets kompletteringar av anstkan. Bristen synes ha lett till att bolaget, i sina
overvaganden om forsiktighetsmatt m.m., inte har 6vervagt vilka atgarder som kan
vidtas for att begransa buller till nivaer under infrastrukturpropositionens
riktvarden. Underlaget som bolaget gett in for att ta stallning till den bullerstorning
som kan uppsta da nya, hittills inte bullerstérda, omraden kommer att 6verflygas ar
saledes behaftat med vissa brister. Bolaget har emellertid redovisat en
miljomedicinsk beddmning som beskriver paverkan pa manniskors halsa och
valbefinnande kring Goteborg Landvetter Airport vid befintlig och ansokt
verksamhet. Redovisningen utgar fran sadana bullernivaer, i forhallande till de i
ovrigt beskrivna bullervardena, som kan ge upphov till bade oldgenheter och
halsorisker.

Den miljémedicinska redovisningen far anses laka de brister som domstolen noterat
pa sa satt att miljokonsekvensbeskrivningen kan laggas till grund for prévningen
och saledes kan anses uppfylla vad som anges i 6 kap. miljobalken. Den ska darfor

godkannas.

Provningens omfattning

Den provning som gors i malet avser en tillstandsprovning enligt miljobalken av en
befintlig miljéfarlig verksamhet bestdende av en civil flygplats med en
instrumentbana som &r langre &n 1 200 meter (verksamhetskod 24 kap 3 §,
miljéprovningsforordningen, 2013:251). | anslutning till flygplatsen bedrivs ett
antal verksamheter som i sig ar anmalnings- resp. tillstandspliktiga (framst

brénslehantering och
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service- och tvétthangar), vilka bolaget valt att inte inbegripa i denna prévning.

Flera remissinstanser har anfort att ocksa ovanndmnda anmalnings- och
tillstandspliktiga verksamheter bor prévas tillsammans med flygplatsverksamheten.
Domstolen konstaterar att det ar bolaget som anger ramen for vad som ska
behandlas i tillstandsprovningen. Férst om den av bolaget angivna avgransningen &r
direkt olamplig bor domstolen agera for att justera provningens ram. Ytterst kan det
da vara fraga om att avvisa ansokan. Domstolen finner dock att bolaget genom avtal
med dessa verksamhetsutdvare kan anses ha mojlighet att styra tillférseln av
fororeningar till flygplatsens avlioppsnat i sadan utstrackning att utslappen fran nétet
kan regleras genom villkor for bolagets verksamhet. Vilken aktor som faktiskt ska
vidta nodvandiga atgarder for att innehalla begransningsvarden kan regleras genom
avtal mellan bolaget och ndmnda verksamhetsutdvare. Bolaget har dock det fulla

ansvaret gentemot det allmanna for att villkor i detta tillstand efterlevs.

Mot denna bakgrund finner domstolen inte skal att avvisa ansdkan p.g.a. att dess

avgransning ar mindre lamplig.

19.3 Tillatlighet

19.3.1 Fragan om sokt utékning av antal flygrorelser

Med hanvisning till befintlig kapacitet och prognostiserade utvecklingsbehov soker
Swedavia tillstand till en betydande ut6kning av antalet flygrorelser. Prognosen
stracker sig fram till ar 2038 och baseras bl.a. pa iakttagna trender, prognoser for

trafikens utveckling och sammansattning.

Den sokta utdkningen av verksamheten, 120 000 flygrorelser per ar, har ifrdgasatts
av flera remissmyndigheter. Myndigheternas instélining motiveras med att det
ansokta antalet flygrorelser ar orimligt hogt och att det finns en fara med ett tillstand
som riskerar att stracka sig 6ver alltfor lang tid innan det blir aktuellt med

omprévning av tillstandet eller dess villkor. Myndigheterna pekar pa tidigare
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framtagna prognoser som inte uppfyllts och menar att bolaget aven nu grundat sina

yrkanden pa 6verdrivet optimistiska prognoser.

Enligt Swedavia utgor det sokta alternativet en fraga som borde ligga utanfor prov-
ningen, da det ar den faktiska miljo- och hélsopaverkan vid sokt verksamhet som
ska provas och inte flygplatsens utvecklingsbehov. | mélet finns dven flera
myndigheter och organisationer som stéller sig bakom Swedavias anstkan och dess

omfattning.

Enligt rddande rattspraxis (bl.a. MOD mal nr M 255-06 dom den 15 november
2006) ar provningens avgransning av central betydelse for en andamalsenlig
prévning i enlighet med miljobalkens syfte. Visserligen ar det sokanden som genom
sin ansokan anger ramarna for provningen men ytterst aligger det
tillstandsmyndigheten att ta stallning till om den kan ligga till grund for prévningen.
Det finns en viss osakerhet i vilken takt flyget utvecklas. Inte minst nedlaggningen
av den reguljara flygtrafiken pa Save flygplats och Gverforingen av trafik till
Goteborg Landvetter Airport visar pa den osakerhet som ligger i de i ansokan
redovisade prognoserna. Den prognos som bolaget baserat sin ansokan pa synes

salunda inte helt osannolik.

Den geografiska utstrackningen av det omrade som exponeras for buller fran
Goteborg Landvetter Airports flygtrafik kommer givetvis att 6ka under
prognosperioden. Flertalet av de bostader som regelbundet berérs av hogre
maximalbuller &r beldgna under in- och utflygningslederna i flygplatsens narhet.
Aktualiseras sokta forandringar av flygvégar kan vissa forskjutningar av
bullerspridningsmonstret komma att ske, vilket kan paverka bullerexponeringen av
enskilda delomraden. Utforda utredningar, berakningar och analyser vid sokt
alternativ visar dock att med vidtagna atgarder, vilka i forsta hand avser
bullerpaverkan nattetid, finns det goda forutséttningar att miljopaverkan fran okat
antal flygrorelser kommer att berora ett begrénsat antal nya boende. | handelse av
om bullernivaer ska dverstiga gallande begransningsvarden kommer agare till

byggnader som omfattas av domslutet erbjudas bullerreducerande atgarder.
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19.3.2 Fragan om tidsbegransning av tillstandet

Sasom framforts av Naturvardsverket och Lansstyrelsen i Véstra Gétaland kan
syftet med foreslagen begransning av verksamheten nas ocksa genom att tillstandet

tidsbegrénsas.

Av Trafikverkets Precisering av riksintresse for Landvetter Flygplats (2011-05-05,
Dnr: TRV 2011/30571-B) framgar bl.a. att riksdagen beslutade den 19 december
2008 om en ny nationell politik for det svenska flygplatssystemet. Staten ska
tillhandahalla ett nationellt basutbud av flygplatser for att sakerstalla en god
interregional och internationell tillganglighet. Ett av motiven till att
Goteborg/Landvetter pekas ut som flygplats med riksintresse for luftfarten &r att den
ingar i det nationella basutbudet av flygplatser samt att flygplatsen har en
omfattande internationell

reguljar trafik. | utpekandet har beaktats; befolkningsunderlag och resvanor,
mojligheter att ansluta flygplatsen till spartrafik, potentialen i befintlig rullbana
samt potentialen i att markanvandningen kring flygplatsen har anpassats till

flygverksamheten.

Riksdagen understryker i sitt beslut om framtidens resor och transporter (prop.
2008/09:35) flygets betydelse for att dels tillgodose ménniskors behov av langvaga
resande, dels uppna malet for den regionala tillvéxtpolitiken. Riksdagen lyfter
vidare fram betydelsen av goda flygforbindelser i hela landet. | en global ekonomi
finns saval marknaden som underleverantorer i andra delar av landet och i varlden.
Utan ett livskraftigt inrikesflyg med en vél utbyggd infrastruktur skulle Sverige ha
langt samre majligheter att méta framtidens utmaningar i fraga om arbete och
valféard i hela landet. Genom utpekandet som riksintresse ska flygplatsens
langsiktiga existens och utveckling sakerstéllas och skyddas mot atgarder som
patagligt kan forsvara dess nyttjande.

I ljuset av utpekandet som riksintresse och dess i 6vrigt tydligt uttalade viktiga
funktion for Sveriges och regionens utveckling och framtid anser domstolen att ett
tidsbegransat tillstand, som innebar att verksamheten efter tidens utgang med
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automatik skulle bli forbjuden, maste uppfattas som alltfor inskrankande. En
verksamhet vars fortsatta existens utgor ett sa stort allmant samhallsintresse bor fa
agera under langsiktiga och forutsagbara forutsattningar. En tidsbegréansning av
detta tillstand skulle motverka samhallets stravan att ge goda forutsattningar for

verksamheten.

Sasom Swedavia aven har papekat konstaterar domstolen att praxis i fraga om
tidsbegransade tillstand omfattar verksamheter dar tillatligheten har kunnat
ifragasattas samt verksamheter som till sin natur har en bortre tidsgrans genom att
en naturresurs brutits ut (takter) eller att teknisk utrustning som utgor kérnan i
verksamheten natt sin tekniska livslangd (vindkraftverk). | fallet med Swedavias
sokta verksamhet ar det inte fraga om nyetablering eller okénda risker med
verksamheten. Det finns inte heller skal att begransa tillstandet tidsmassigt med
hanvisning till pagaende teknikutveckling, bl.a. tystare flygplan. Likasa har
tidsbegransning inte kommit att bli praxis for befintliga miljofarliga verksamheter
med obegransad tidshorisont, t.ex. skogsindustri eller tillverkningsindustri. Detta
trots att manga av dem praglas av en stark och snabb teknikutveckling. De
miljoproblem som verksamheten vid flygplatsen ger upphov till kan hanteras genom
foreskrifter och villkor i denna dom och kommer att féljas upp genom foreskriven
kontroll och rapportering till tillsynsmyndigheten. Dartill kan framhallas att
Goteborg Landvetter Airport inte ar den flygplats i Sverige som ger upphov till

mest stérningar.

Pa uppdrag av Naturvardsverket har Transportstyrelsen 2014 utrett ett verktyg dar
effekten av dampning av bullret fran bl.a. luftfartyg kan bedémas samt féljas upp pa
nationell niva’. Effekten redovisas som en skillnad i antalet bullerexponerade
personer samt samhéllsekonomiska kostnader for nyttan. Goteborg Landvetter
Airport utgor den andra storsta flygplatsen i Sverige men korrelerat till antal
bullerutsatta boende fran flygtrafik 6ver 55 dBA FBN finns flygplatsen pa en tredje
plats med ca 400 bullerutsatta boende jamfort med ca 2 100 runt Arlanda och ca

11 300 runt Bromma flygplats.

" https://www.transportstyrelsen.se/FileDownload.ashx?downloadld=19324
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Med det sokta tillstandet for 120 000 flygrorelser foljer flera andra langsiktiga
investeringar inom flygplatsomradet, sasom utokning av hardgjorda ytor,
anpassning av dagvattenrening m.m. Ett tidsbegransat tillstand skulle darfor
omajliggora eller forsvara dessa investeringar med hansyn till oklara
tillstandsforhallanden och darmed réattsgiltiga avgransningar av verksamheten. Den
problematik som myndigheterna framhaller som skal for tidsbegransning far
hanteras genom omprdévningsregeln i 24 kap. 5 § miljobalken, liksom den
omproévning som lett fram till det till dags dato gallande tillstandet for

verksamheten.

19.3.3 Tillatlighet — sammanfattande bedomning

Den ansokta verksamheten ar utpekad som riksintresse for kommunikationer enligt
3 kap. 8 § miljcbalken. Den har funnits pa platsen i ett antal decennier och den har
stdd i kommunens Oversikts- och detaljplaner. | 6versiktsplanen har en vagning
mellan olika motstaende intressen gjorts. Att verksamheten ska fa finnas kvar pa

den aktuella platsen har inte ifrgasatts.

Vid en samlad bedémning saknas tillrackliga skél att begransa verksamheten, dvs.
ett antal sokta flygrorelser fran 120 000 till 90 000 som yrkas av bl. a
Naturvardsverket och Lansstyrelsen i Véstra Gotaland. En reglering som begransar
flygverksamheten strangare an bolagets yrkande skulle dessutom kunna ge intrycket
av att domstolen har tagit stallning till att den verksamhet som skulle dverstiga
tillstandsgiven niva av miljoskal nu eller i framtiden inte skulle vara tillatlig, vilket
inte ar fallet. Inte heller myndigheterna har framhallit att en verksamhet med

omfattning som den sokta inte skulle vara tillatlig.

Det &r inte heller motiverat att tidsbegréansa tillstandet. Enligt domstolens
uppfattning har bolaget i sin ansokan och miljokonsekvensbeskrivning beskrivit de
storningar for omgivningen som kan befaras vid fullt utnyttjat tillstand. Domstolen
anser att det gar att foreskriva sadana villkor att verksamheten inte kan befaras ge

upphov till skada eller oldgenhet av betydelse for manniskors halsa och miljén.
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| malet har inte framkommit nagot beaktansvart skal som talar emot den ansokta
verksamhetens tillatlighet. Mark- och miljodomstolen kommer darfor fram till att
den ansokta verksamheten dr tillatlig enligt miljobalken. Tillstand ska lamnas till

verksamheten med de villkor och andra bestimmelser som redovisas nedan.

19.4 Begrénsningar och forsiktighetsmatt — utgadngspunkter

19.4.1 Allméant

Vid tillstdndsprévningen tillampas en rad bestammelser som aterfinns i olika kapitel
i miljobalken. Som ingangsvarden vid tillampning av dessa bestammelser géller den

precisering av miljobalkens mal som framgar av 1 kap. miljobalken.

Till precisering och ledning for hur behovet av skydd och bevarande ska tillgodoses
har riksdagen genom beslut den 22 juni 2010 bl.a. faststallt 16 miljokvalitetsmal
som anger det tillstand i den svenska miljon som miljoarbetet ska leda till (prop.
2009/10:155, rskr: 2009/10).

Miljokvalitetsmalen ska tjana som vagledning i enskilda provningar vid avgorandet
av vilka miljostérningar som bor féranleda hansynstaganden i form av
begransningar, forsiktighetsmatt och skyddsatgarder m.m. Avvagningar mellan
behovet av skyddsatgarder m.m. och hansyn till vad som ar tekniskt majligt och
rimligt att uppfylla samt vagningen mellan nyttan av skyddsatgéarderna och
kostnaderna for dem ska i varje enskilt fall goras enligt hdnsynsreglerna i balkens
andra kapitel.

Den nu ansokta verksamheten kan komma att motverka forutséttningarna att na
foljande miljokvalitetsmal:

— Begransad klimatpaverkan

— Frisk luft

—  Giftfri miljo

— Ingen Overgddning
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— Levande sjoar och vattendrag
— Grundvatten av god kvalitet

— God bebyggd miljo

De delar av verksamheten, inklusive forsiktighetsmatt, som inte behandlas i dessa
domskal far betraktas som okontroversiella i malet, dvs. omfattas inte av skilda
uppfattningar mellan dem som yttrat sig i malet och foranleder inte heller sérskilda

Overvéganden av mark- och miljddomstolen.

Mot ovan givna bakgrund finner domstolen skal att, for den avvégning som ska ske

enligt 2 kap.7 § miljobalken, sarskilt uppmarksamma féljande fragor.

— Flygvégar
— Godtagbara bullernivaer for narboende
— Bullerstorning pa narliggande omraden for friluftsliv och naturvard samt
arter
— Bullerskyddsatgarder pa byggnader
— Dagvattenutslapp
— Spillvattenutslapp
— Val av kemikalier
Namnda fragor berdr pa olika satt miljomalen.

19.4.2 Buller, god miljokvalitet och riktlinjer

Bullret fran flygverksamheten &r den allvarligaste olagenheten och den for
omgivningen mest dominerande stérningen att ta hansyn till i denna prévning.
Bullerstorningar fran flygverksamheten kan minskas genom in- och
utflygningsprocedurer, bananvéndningsmonster och flygvégar, reglering avseende
tidpunkter néar viss flygverksamhet far bedrivas samt bullerskyddsatgarder vid
bostader och andra byggnader. Prévningen av vilka atgarder som bor vidtas &r
komplex dels med hansyn till att en grundlaggande utgangspunkt for provningen

maste vara att kravet pa flygsakerhet inte far eftersattas, dels med hansyn till att en
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atgard som minskar buller i ett omrade kring flygplatsen kan leda till 6kade

olagenheter i ett annat omrade.

Mot denna bakgrund finner domstolen skal att nedan utveckla hur god miljokvalitet

vad avser buller ska uppfattas och varderas i detta mal.

Fakta om trafikbullers inverkan pa manniskors halsa och véalbefinnande har
beskrivits i manga rapporter; bl.a. av WHO (Night noise guidelines for Europe),
Naturvardsverket (sammanstallt i Naturvardsverkets rapport 6553, Environmental
noise and health — Current knowledge and research needs) och ett stort antal
referenser som ges i den miljomedicinska bedémning som bolaget gett in som

komplettering av ansokan.

Sammanfattningsvis framgar av namnda rapporter att trafikbuller kan ge upphov till
somnproblem, samtalsstorning, forsamrade mojligheter till avkoppling och vila,
samt paverka inlarningsprocesser och orsaka koncentrationssvarigheter. Buller kan,
genom de stressreaktioner det ger upphov till, orsaka fysiologisk paverkan pa hjart-
karlsystemet samt psykologiska och psykosomatiska besvér. Det finns skal att
befara att trafikbuller, och i synnerhet flygbuller, medfor stressreaktioner med
fysiologiska konsekvenser redan pa maxbullernivaer kring 32 — 42 dBA.
Kunskapsbehovet ar stort inom detta omrade och sarskilt lyfts fram kunskapsbrist i
fraga om hur bullerrelaterade somnstérningar och kronisk stress paverkar risken for
hjart- och karlsjukdom samt metabola och endokrina komplikationer samt

langtidseffekter av dessa.

De fakta som redovisas avseende buller och ohélsa ska utgdra grund fér domstolens
bedémning av nar behovet av atgarder enligt 2 kap. 3 § miljobalken inte langre
finns, dvs. nar verksamheten inte medfor risk for olagenhet for manniskors halsa pa
det satt som avses i 1 kap. 1 § 1 miljobalken, konkretiserat genom miljomalet for en
god bebyggd miljo. Det nu radande kunskapslaget sasom det beskrivs i ovan
namnda rapport fran Naturvardsverket kan sammanfattas sa att trafikbuller och i
synerhet flygtrafikbuller upplevs som stérande i nivaer 30 dBA Leg, 42 dBA Limax
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inomhus. WHO rekommenderar att ekvivalentbuller nattetid utomhus inte bor
overskrida 40 dB Lna med 55 dB Lnq SOm Gvergangsvarde. Nya kunskaper om
framforallt bullers mera langsiktiga fysiologiska effekter pa manniskan kan komma

att leda till att namnda storningsvarden maste sankas.

Riksdagen beslutade ar 1997 (prop. 1996/97:53) om riktvarden for trafikbuller vid
nybyggnation av bostadsbebyggelse eller vid nybyggnation eller vasentlig
ombyggnad av trafikinfrastruktur: 30 dBA ekvivalentniva inomhus, 45 dBA
maximalniva inomhus nattetid, 55 dBA ekvivalentniva utomhus (vid fasad), 70
dBA maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad. Fér utomhusnivan avses for
flygbuller FBN 55 dBA.

Av radande praxis framgar att infrastrukturpropositionen har varit starkt styrande
vid bedémningen av vad som ska anses utgora en god milj6. Ndmnda proposition
avsag en inriktningsplanering for perioden 1998-2007. | propositionen angavs
etappmal och nivaer for nar bullerskyddsatgarder bor vidtas. Propositionen ar nu
over 15 ar gammal och underlagsmaterial i form av rapporter m.m. &r annu aldre.
De mal och nivaer som anges i propositionen baserades pa den kunskap och det
underlag som fanns da. ldag, flera ar senare, ar kunskapslaget inte detsamma.

Rekommendationer for tillampningen av 9 kap. 3 8 miljobalken vad galler buller
inomhus framgar aven av Folkhalsomyndighetens allménna rad om buller inomhus
(FOHMFS 2014:13) i vilka anges riktvarden for bedomningen av om ol&genhet for
manniskors halsa foreligger. Raden ersatter Socialstyrelsens allmanna rad om buller
inomhus (SOSFS 2005:6) och galler for bostadsrum i permanentbostader och
fritidshus samt lokaler for undervisning, vard m.m. Utover riktvarden for buller
inomhus som éverensstammer med riktvarden i infrastrukturpropositionen finns

aven sarskilda riktvarden for lagfrekvent buller.

Det finns en omfattande rattspraxis fran Mark- och miljodverdomstolen (tidigare
Miljodverdomstolen) som ror forutsattningarna att krava bullerdampande atgérder
vid bostadsfastigheter. Av domstolens avgoranden kan i fraga om flygbuller namnas
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MOD 2004:48 (Arlanda flygplats) och MOD 2005:70 (Arvidsjaurs flygplats). Vad
som anses som “regelbundet” har t.ex. provats av Miljodverdomstolen i dom den
31 augusti 2004, (M 904-03, MOD 2004:48) och i en dom den 12 januari 2005,

(M 2073-03, MOD 2005:1) mot bakgrund av bl.a. miljomedicinska utredningar och
med beaktande av platsspecifika forhallanden i varje enskilt fall. | rattsfallet MOD
2004:48 konstaterade Miljodverdomstolen att rekvisitet "regelbundet” i ett
flygbullervillkor bor tolkas efter vad som ar rimligt fran stérningssynpunkt.
Miljoéverdomstolen uttalade att en stérning inte behdver forekomma dagligen for
att den ska anses vara regelbunden. Regelbundenheten bor i stallet avse ett
tidsperspektiv som medfor att stdrningen blir av viss dignitet. | det aktuella fallet
faststélldes att en

fastighet &r berattigad till atgarder om tre eller fler bullerhandelser med en maximal

ljudniva om minst 80 dBA forekommer under minst 150 dygn under ett kalenderar.

Regeringen har den 9 april 2015 genom férordning (2015:216) om trafikbuller vid
bostadsbyggnader meddelat bestammelser om riktvarden for buller utomhus for
spartrafik, vagar och flygplatser vid bostadsbyggnader. | forordningen, som tradde i
kraft den 1 juni 2015, anges for flygbuller att buller fran flygplatser inte bor
overskrida 55 dBA FBN och 70 dBA maximal ljudniva flygtrafik vid en
bostadsbyggnads fasad. Om maxnivan dnda 6verskrids bor den inte Gverskridas mer
an sexton ganger mellan kl. 06.00 och 22.00, och tre ganger mellan kl. 22.00 och
06.00. Riktlinjerna ska tillampas vid bedomningar enligt 2 kap. 6 a 8§ plan- och
bygglagen och vid prévning av tillstandsansékningar for flygplatser enligt

miljobalken.

Sammanvagt synséatt i denna provning

Vid avgdrandet av vilka atgarder som kan anses rimliga att vidta i de fall
bullernivaer som 6verstiger god ljudmiljokvalitet 6verskrids maste det alltid goras
en

bedémning av de faktiska forhallandena i varje enskilt fall. Den aktuella buller-
situationen maste da stéllas mot vilken bullerreducering som &r tekniskt och

ekonomiskt rimlig att astadkomma. Mark- och miljédomstolen finner att sadana
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atgarder begransas till att handla om reglering av flygvagar och om
bullerreducerande atgarder pa bostadshus m.m. Bedémningen av vilka
bullerreducerande atgarder som ska vidtas ska géras mot bakgrund av de faktiska
forhallandena vid de fastigheter som utsatts for storningen. Utgangspunkten for vid
vilka bullernivaer som harvid ska foranleda 6vervaganden om forsiktighetsmatt ska

vara sadana bullernivaer som orsakar oldgenhet och risk for manniskors halsa.

19.5 Villkor for verksamheten om begransningar och forsiktighetsmatt

19.5.1 Flygvagar

De flygvagar som fram till i dag etablerats och utnyttjats har faststéllts genom ett
antal domar fran miljodomstolen respektive mark- och miljodomstolen samt fran
davarande Miljéoverdomstolen. Det senaste avgorandet i fragan om flygvégar
meddelades sa sent som ar 2009 genom Mark- och miljodverdomstolens dom i mal
M 8675-08.

En efterstravad verkan av den prévning som i huvudsak avslutades med denna dom
var okad forutsdgbarhet genom tydligt faststallda och koncentrerade flygvagar.
Redan i samband med den provningen dvervagdes majligheten att tillata avvikelser
fran SID pa satt som liknar dem som bolaget nu yrkar. Pa grund av farhagor for
minskad forutsagbarhet, att buller skulle spridas 6ver storre omraden och drabba
nya bostader och bostadsomraden (aven nivaer under Lyax 70 dBA) har strategin om

sammanhallna flygvagar bibehallits.

Efter ett antal ar med tydligt utpekade flygvéagar kan konstateras att éverflygning av
storre tatorter i flygplatsens ndrhet har minskat. Samtidigt har koncentrationen av
flygplan langs flygvéagarna orsakat att relativt fa boende har erhallit en mycket hog
andel av 6verflygande trafik. SID VADIN/TOPLA trafikeras i nuldget av ca 38
procent avgaende plan soderut medan STAR nordost trafikeras av 66 procent
landade flygplan pa samma bana 21. Detta har vackt missnoje framst séder och norr

om flygplatsen dar bullerproblematiken blivit sa pataglig att en viss spridning av
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flygvégarna nu ar efterstravansvard. Samtidigt skulle en 6kad spridning, genom
mojligheten att tidigare &n nu ar tillatet lamna SID, 6ppna majligheter till forkortade
flygvégar, hogre trafikeffektivitet och minskad brénsleférbrukning. Ndmnda
fordelar kan ocksa nas med kurvade inflygningar (STAR) genom tillampning av ny
navigeringsteknik (RNP-AR-procedurer). Effekten av en 6kad bullerspridning vid
SID nas emellertid forst vid bullernivaer lagre &n Lyax 70 dBA eftersom

mojligheten att lamna SID, enligt bolagets forslag, inte ges forran bullret pa mark

understiger denna niva.

Domstolen finner inte skl att nu franga huvudprincip, som ratt sedan den senaste
prévningen, att minimera antalet bullerutsatta bostader m.m. och att bibehalla hog

forutsagbarhet for boende och for fysisk planering i flygplatsens narhet.

Mot denna bakgrund anser domstolen att avvikelser fran SID ska prévas med stor
forsiktighet och endast medges da det kan medfora att fordelar fran miljosynpunkt
(och da framst buller) 6vervéager nackdelarna. Nar det géller behov av att avlasta

utsatta omraden star sarskilt tatorterna Salvebo och Tollered fram tydligt.

19.5.2 Utomhusbuller vid byggnader

Domstolen uppfattar regleringen genom den ovan ndmnda forordningen (2015:216)
om trafikbuller vid bostadsbyggnader sa att man vid tillstandsprévning av
flygplatser ska se till att de i forordningen angivna vérdena inte éverskrids utan att
forst forsakra sig om att det skulle kréavas orimliga atgarder for att klara dem.
Forordningen har inte aktualiserats i denna provning forrén efter huvudférhand-

lingen.

Enligt den utredning som foregick ndmnda forordning (SOU 2013:67) innebér ett
riktvarde som medger hogst sexton 6verskridanden av ljudnivan 70 dBA under dag
och kvall i genomsnitt, ett 6verskridande per timme som arsmedelvarde.
Konsekvenserna av den foreslagna regeln &r i huvudsak desamma som foljer av
riktvardet for ekvivalent ljudniva, FBN 55 dBA.
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Nér det galler nattidsbuller finner domstolen, mot bakgrund av vad som godtagits
av parterna i malet och mot bakgrund av vad som far uppfattas som fast praxis
sedan lange, att Overskridanden av forordningens riktvarde bor kunna ske 150 natter
per ar utan att krav pa bullerskyddsatgarder aktiveras. Fragan berdrs ytterligare

under villkorsmotiveringen nedan.

Mark- och miljodomstolen anser saledes inte att det finns skal att faststélla ett
begransningsvarde for maximal ljudniva utomhus pa satt som anges i férordningen
och som enligt namnda utredning syftar till att bl.a. pa lang sikt ge tillrackliga
mojligheter for berérda kommuner att planera for fler bostéader trots buller fran
flygverksamhet.

Domstolen anser att domslutet, mot bakgrund av ovannamnda forordning, istéllet
bor ge ett lampligt utryck for den kravniva som forordningen anger. | ndaromradet
till Goteborg Landvetter Airport finns oundvikligen ett antal bostader dar de i
forordningen angivna bullervardena dverskrids, dven om man raknar bort de 16
respektive 3 forsta bullerhandelserna éver 70 dBA varje dag och kvall respektive
natt. Sadana bullernivaer ska for dessa bostadshus medfora skyldighet for bolaget
att vidta atgarder for att begransa bullernivaerna inomhus. Mer exakt vilken niva pa
hogsta godtagbara bullerniva som ska galla for dessa bostader behandlas nedan i

avsnitten om bullerskyddsatgarder pa bostader m.m.

19.5.3 Bullerpaverkan pa natur-, kultur- och friluftsomraden

Flera natur- och friluftsomraden kommer att paverkas av ansokt utékning av
flygverksamheten sa att FBN beréknas 6ka med upp till 5 dBA. Framst kommer
detta ske genom att antalet dverflygningar 6kar medan bullernivaerna for varje
overflygning kommer att minska i takt med allt tystare flygplan. Onekligen kommer
verksamheten att ge upphov till paverkan pa omraden av riksintresse for
friluftslivet, bl.a. Harskogen, Delsj6-Harskogenomradet, Lygnern och Sandsjobacka
pa ett satt som inverkar pa omradenas varden for friluftslivet. Nagon pataglig skada

pa dessa omraden foreligger dock inte.
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Ett antal riksintressen for naturvard i flygplatsens omgivningar berors pa liknande
satt som friluftslivets omraden. Mark- och miljodomstolen bedémer emellertid att
de utpekade naturvardena inom omradena inte paverkas pa ett satt som leder till en
konflikt mellan riksintresset for kommunikationer (flyget) och naturvardens

riksintresse.

Enligt 3 kap. 10 § miljobalken ska en avvagning mellan riksintressena ske sa att en
langsiktigt god hushallning med mark, vatten och den fysiska miljon i 6vrigt bast
tillgodoses. Mark- och miljédomstolen finner, mot bakgrund av flygplatsens stora
nationella och regionala betydelse och av den trots allt begransade paverkan som
utdkningen nu orsakar, att avvagningen ska falla ut till flygverksamhetens fordel.
Nér det galler strackningen av olika flygvagar finner domstolen att hansyn i forsta
hand ska tas till boende och forst sedan dessa intressen tillgodosetts i rimlig
utstrackning ska en anpassning till riksintresseomradenas betydelse for friluftslivet

goras.

Domstolen finner inte heller att intranget i friluftslivets eller naturvardens intressen
ar sa patagligt att fragan om kompensationsatgarder enligt 16 kap. 9 § miljobalken
behover aktualiseras. Nagra konkreta forslag till atgarder som skulle kompensera

skadan som flygbullret medfor har heller inte lagts fram.

Mark- och miljédomstolen delar bolagets uppfattning att strningsriskerna pa faglar
framst ar knutna till mycket hoga maximala bullernivaer som ger skramseleffekt vid
overflygning. Nagon sadan effekt antas inte uppsta av den normala

flygverksamheten vid Goteborg Landvetter Airport.

19.5.4 Villkorsmotivering

Mot den bakgrund som domstolen gett ovan redogér nu domstolen for sina
stallningstaganden i fraga om de villkor som ska galla for verksamheten. Endast de
villkor som ér tvistiga eller pa annat satt fordrar en redovisning av domstolens

Overvéaganden berors i det féljande.

19.5.4.1 Bananvandning och flygvagar
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19.5.4.1.1 Huvudregel — Villkor 2
Bolagets forslag till huvudregel innebéar en skarpning jamfort med dagens villkor
som anger att 90 procent av den startande trafiken som riktvarde ska framforas
inom korridorerna. | bolagets nu redovisade forslag blir 90 procent ett
begrénsningsvarde. Utdver Ola Christenssons lydelseforslag har domstolen inte
noterat nagra ytterligare invandningar som kan ligga till grund fér annan utformning
av detta
villkor och funnit att villkoret ska faststallas i enlighet med bolagets forslag.
Villkoret ska emellertid kompletteras med nagra definitioner och anvisningar till

ledning foér hur begransningsvéarden m.m. i denna dom ska forstas.

19.5.4.1.2 Jettrafik — Villkor 3

19.5.4.1.3 Avgéende trafik

Mdjlighet att lamna SID dag- och kvalistid

Ett flertal myndigheter och enskilda avstyrker Swedavias villkorsforslag att fa
lamna SID vid maximal ljudniva 70 dBA pa marken, men enligt Swedavias mening
finns det inte skal att franga riksdagens riktvarde om berdknad maximal ljudniva 70
dBA. Bolaget har redovisat konsekvenser om flygplanen far lamna SID vid 60 dBA
istallet for vid 70 dBA och vidhaller att i princip samma resonemang gor sig
géllande om flygplanen skulle félja SID till 65 dBA som 60 dBA istéllet for till 70
dBA. En andring till 60 eller 65 dBA fran sokta 70 dBA skulle fa konsekvenser for
saval flygplatsens kapacitet, utslapp till luft, intilliggande kommuners
bebyggelseplanering som ekonomin for enskilda flygbolag. Att félja SID till 60
eller 65 dBA istéllet for till 70 dBA skulle ocksa riskera att 6ka dverflygningarna av

narliggande tatorter.

Bolagets bedémning delas av Transportstyrelsen som menar att flygvégarna SID
och STAR ska utformas som kortats méjliga med beaktande av miljopaverkan. Att
folja SID enligt gallande villkor innebar planflykt, vilket kan motverka CDO

(grona) inflygningsprocedurer.
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Vid huvudférhandlingen har bolaget redogjort for en jamférelse med andra
flygplatser och visat att en hojd for nar jetflygplan tidigast kan Iamna SID dag och
kvall (MSL) ar betydligt hogre for Goteborg Landvetter Airport an for andra, bl.a.
jamfdrbara flygplatser, vilket enligt bolaget motiverar den sokta dndringen att
lamna SID enligt ansokan. Bolaget har ocksa poangterat att hela det befintliga
flygvégs-systemet ar baserat pa maximal ljudniva 70 dBA, varfor det inte ar mojligt
att exakt bedoma konsekvenserna av kravet att inte [amna SID forran den maximala

ljudnivan pa marken understiger 60 eller 65 dBA.

Fragan om att Iamna SID nar maximalljudnivan pa marken understiger 70 dBA &r
inte ny. | domen den 8 oktober 2008 (M 118-01/M 3129-05) anges att LFV har
foreslagit villkor for jettrafik som innebar att flygvagarna far lamnas nar ljudnivan
pa marken understiger 70 dBA. Da det saknades tillrackligt beslutsunderlag och
tillforlitliga kontrollmetoder, avslog domstolen LFV:s yrkande.

Eftersom olika flygplanstyper pa grund av olika bullerprestanda genererar olika
bullernivaer pa marken vid samma héjd eller samma avstand fran flygplatsen har
Swedavia i nuvarande ansokan foreslagit att flygplanstyperna ska grupperas i
klasser nar de far Iamna utflygningsvagen (SID). Flygledningen kan da dag- och
kvallstid, kl 06-22, ge piloten tillstdnd att forkorta flygvagen och tillatas lamna den
standardiserade flygvagen nar flygplanet beraknas alstra en ljudniva pa marken som

understiger maximal ljudnivan 70 dBA.

Vidare forordar bolaget att mark- och miljdédomstolen bemyndigar tillsynsmyndig-
heten att bestamma klassindelningen av flygplanstyper. Pa sa satt kan klassindel-
ningen fortlopande modifieras om flygplansflottan som trafikerar Géteborg
Landvetter Airport motiverar detta. Enligt Lansstyrelsen i Vastra Gotaland, som har
tillsynen over flygplatsen, saknas dock principer for denna befogenhet som
myndigheten kan anvénda sig av som beslutsunderlag.

Enligt atagande fran bolaget baseras klassindelningen pa féljande moment som
resulterar i att den genomsnittliga ljudnivan pa marken kommer att understiga

beraknad maximal ljudniva 70 dBA:
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— Flygplan grupperas och den mest bullrande flygplanstypen i varje klass &r
normerande for nar flygplanen far 1amna SID, vilket innebér att ett antal flygplan
kommer att bullra mindre redan vid lagre hojder.

— Den startprocedur som ger den hogsta hojden for att ljudnivan pa mark ska
understiga 70 dBA valjs.

— Varje hojd avrundas uppat till narmaste 500 fot.

— De flygplanstyper vars hojd inte har varit mojlig att berdkna eller de
flygplanstyper som viktmassigt passar in i en klass men pa grund av flygplanets
bulleregenskaper inte passar in dari, far folja SID till 6 000 fot, vilket motsvarar
6 500 fot MSL som ar dagens villkor for samtliga flygvédgar med undantag for
SID Sodra sparet.

Enligt domstolen ar det angelaget att sprida befintliga flygvagar med fokus pa
flygplatsens norra och sédra naromrade, da belastningen pa dessa omraden ar av
den omfattning som omgaende motiverar atgérder. Aven om Tollered och Salvebo
inte kan avlastas i 6nskad omfattning ar det visat att den bullerpaverkan som rader
till foljd av koncentrerad STAR trafik i norra och SID trafik i flygplatsens sodra
omrade kommer att minska genom en jamnare fordelning av flygvéagar och darmed

en mindre frekvens av 6verflygningar av ett och samma markomrade.

Med stdd av utredningen i malet finner domstolen att, med undantag for SID Sodra
sparet (LABAN), det finns skl att godta bolagets villkorsforslag som under dag-
och kvallstid mojliggor att lamna SID vid maximal ljudniva 70 dBA pa marken. For
att forslaget ska godtas ska dock galla att ett ytterligare tillagg om 500 fot (150 m)
ska tillampas. Detta utdver den avrundning upp till nérmaste 500 fot, som bolaget
atagit sig i detta mal. Detta har ansetts vara mojligt att utfora enligt bolagets
atagande i det s.k. Arlanda malet (M 11706-13). Med tillampning av sadana
marginaler ska bolaget i samrad med tillsynsmyndigheten foresla slutliga flyghojder
som ska gélla for respektive klass efter den mest bullrande luftfarkosten for varje

klass av flygplansflottan.
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Det av Naturvardsverket foreskrivna kravet om att den maximala ljudnivan pa
marken maste understiga 60 dBA for att flygplanen ska fa avvika fran SID vid en
lagre hojd dr 2 000 m MSL é&r svart att konsekvensbedéma, da oavsett flygplanstyp,
alla flygplan forst ska ha uppnatt en héjd pa ca 3 050 meter MSL innan flygvéagar
far lamnas av luftfartygen. Med de i domslutet angivna marginalerna ar det inte
troligt att boende kan komma exponeras av hogre ljudnivan an maximalt 70 dBA
nar flygplan ges tillstand att Iamna SID, dvs. forfarandet innebar en godtagbar
marginal till gransvardet 70 dBA. Bolagets forslag innebar ocksa att de mest
bullrande flygplanstyperna tvingas folja SID hdgre upp &n vad som kravs genom
dagens villkor till 2 000 meter MSL om maximal bullernivan pa marken, trots

marginalerna, overstiger 70 dBA.

Domstolen anser vidare att det av bolaget foreslagna sattet att gruppera
flygplanstyperna i vikt- och hojdklasser efter deras bullerprestanda, déar det mest
bullrande flygplanet i gruppen blir normerande, ar uppféljningsbart. Fragan om
forandrade vikt- och hojdklasser av nya flygplanstyper bér lampligen hanteras inom

ramen for kontrollprogrammet efter tillsynsmyndighetens godkénnande.

SID (LABAN 2J) nordost fran bana 21, Sodra sparet

Flera remissmyndigheter har sarskilt framhallit att det inte ar lampligt att tillata
avvikelser fran SID vid flygning enligt LABAN (Sddra sparet). Om sadana
avvikelser ska godtas bor det fa ske forst nar bullernivan pa marken underskrider
max 60 dBA.

Omradet som kommer att fa nagot fler 6verflygningar till foljd av andringar som
beror Sodra sparet ar enligt bolaget det omradet som ligger norr om SID LABAN,
dvs. Bollebygds tatort med omnejd, fast med bullernivaer pa marken som
understiger gallande riktvarden. Omraden som i dag ligger rakt under flygvagen,
t.ex tatorten Olsfors, kommer att fa markant farre dverflygningar. Delar av flodet
kommer att passera Hallingsjo och Ravlanda, varvid maximala ljudnivan bedéms
vara 65— <70 dBA, respektive 60— 65 dBA. Andra delar av flodet kommer istéllet
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att lamna SID senare och flyga séder om Héllingsj6é och Réavlanda, vilket innebar

éverflygning av Bollebygd med bedomd maximal ljudniva om cirka 60 dBA.

SID (LABAN 2J) nordost fran bana 21, Sodra sparet, som omfattas av en sarskild
restriktion dag och kvall och som innebér att flygplanen ska folja flygvégen till
3050 m hojd innan de far lamna flygvagen utgor det nast storsta trafikflodet (21
procent) for avgaende jettrafik. Restriktionen bygger, enligt bolaget, pa tidigare
bullerberakningar som avsag en flygplanstyp MD80 och max 70 dBA. Utredningen
i malet har dock visat att det finns ett stort antal nya boende/tatorter dster om
flygplatsen som berors av risken for oacceptabla bullerstorningar om ”gamla
regleringen” av flygvégen aktualiseras eller om flygplanen far lamna Sodra spéret

vid 70 dBA, dven med ovan namnda marginaler.

Med beaktande av trafikens frekvens och antal boende langs eller i ndrheten av
Sodra sparet finner darfor domstolen att for SID mot nordost (LABAN) fran bana
21 ska aven fortsattningsvis gélla en restriktion att alla jetflygplan maste passera
10 000 fot MSL, dvs. 3 500 m innan de tillats lamna SID. Endast jetflygplan som
inte bullrar mer &n 60 dBA maximal ljudniva pa marken far dock lamna denna
flygvég tidigare.

Ankommande trafik
RNP AR procedurer
Swedavia foreslar i ansokan att fyra RNP AR procedurer (kurvade inflygningar)

infors for dygnetrunt trafik; tva fran sydost och tva fran sydvast. De bada
procedurerna fran sydost, har erhallit tillstand av Transportstyrelsen for
dygnetrunttrafik. De ar publicerade i AIP och godkanda efter anmalan av
lansstyrelsen, fast enbart for dagtid trafik. Efter Bollebygds kommun 6éverklagande
till Mark- och miljoéverdomstolen har lansstyrelsens beslut vunnit lagakraft den 23
juni 2014. Swedavia har uppgett att bolaget avvaktar domstolens avgdrande i denna
del av malet innan ans6kan om tillstand for sydvastprocedurer inlamnas till

Transportstyrelsen.



220

VANERSBORGS TINGSRATT DOM M 1030-13
Mark- och miljddomstolen 2015-06-17

| ans6kan anges att maximalt antal rérelser for procedurerna fran sydost
(OSNAK2X och KOVUX1Q) ska uppga till 2 100 respektive 900 per ar samt att
maximalt antal rérelser for procedurerna fran sydvast (LOBBI1Q och LOBBI1X)
ska uppga till 2 000 respektive 4 800 per ar. Totalt i framtiden bedomer bolaget att
andelen kurvade inflygningar kan uppga till cirka 15 procent av alla inflygningar.
Enligt bolaget har bade de publicerade och inte publicerade kurvade inflygningarna
till bana 03 och bana 21 geografiska dragningar som innebér att Tollered och

Kungsbacka inte kommer att dverflygas.

Boende i Révlanda och Bollebygds kommun avstyrker bolagets yrkande i den delen
av ansokan med hanvisning till inflygningarnas mycket laga héjd och bullerpa-
verkan for ca 260 fastigheter som finns under OSNAK2X inflygningsvéagen. Under
huvudférhandlingen har Peter Balkov och Elisabeth Jonasson vidhallit sina
bestridanden av bolagets pastaende att omradet under OSNAK2X ar glesbebyggt
och

redogjort for mojlighet att flytta flygvagen 3 km norrut, vilket inom Bollebygds
kommun skulle begrénsa antal berérda fastigheter till mindre an 40 och endast ett

fatal av dem skulle bli direkt 6verflugna.

Swedavia har vidhallit att det berérda omradet ar att betrakta som glesbebyggt samt
att ett oforandrat antal personer berdrs av saval FBN 55 dBA som maximal ljudniva
70 dBA tre ganger per arsmedeldygn i sokt alternativ med respektive utan kurvade
inflygningsvagar. Enligt bolaget passerar den kurvade inflygningen fran sydost till
bana 21 (OSNAK2X) cirka 3-5 km norr om Bollebygds tatort, varvid flygplanen &r
pa en hojd om cirka 1,2 km nér de passerar tatorten. Inflygningshdjden ska inte
goras pa en lagre hojd an andra inflygningar, utan inflygningen féljer en normal
sjunkprofil.

Domstolen delar inte bolagets bedomning att bebyggelseplanering ar en fraga som
enbart hanteras inom ramen for plan- och bygglagen (2010:900), PBL. Den
prévning som har gjorts genom en detaljplan enligt PBL har betydelse vid en
prévning enligt miljobalken. Enligt 2 kap. 6 § tredje stycket miljobalken far ett
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tillstand eller en dispens inte ges i strid med en detaljplan eller
omradesbestammelser enligt PBL. Sma avvikelser far dock goras, om syftet med
planen eller bestammelserna inte motverkas. PBL och miljobalken galler dock
parallellt, dvs. lagarna galler fullt ut vid sidan av varandra. Det betyder att en atgérd
som har godtagits enligt PBL inte automatiskt ska anses uppfylla miljobalkens krav
(jfr. prop. 1997/98:90, del 1,

s. 156 f.). Domstolen kan dock godta bolagets beddmning att for Goteborg
Landvetter Airports del &r det i huvudsak Trafikverkets riksintresseprecisering som
styr Bollebygds kommuns bebyggelseplanering vad galler flygbuller. Med
beaktande av bullerkurvans utbredning inom riksintressets omrade saknas darfor
skal att pavisa att de sokta RNP AR procedurerna utgor planstridig andring av

verksamheten.

Léansstyrelsen i Véstra Gotaland tillstyrker samtliga fyra RNP AR procedurer, aven
nattetid, men anser att utGver det allméanna villkoret bor de omfattas av ett sérskilt
tillstandsvillkor. Enligt Swedavia bor bolagets villkorsforslag som avser
ankommande jettrafik vara tillampbart och tillrackligt for andamalet for att reglera
de kurvade inflygningsprocedurerna. | likhet med tillsynsmyndigheten finner dock
domstolen att bolagets prognos for framtida RNP AR procedurer av alla
inflygningar (15 procent) och i synnerhet antal OSNAK2X procedurer vid ansokt

alternativ bor faststéllas i ett tillstandsvillkor.

Det ar vasentligt for mojligheten att utveckla nya inflygningsprocedurer att bolaget
aven far tillampa alternativa inflygningsforfaranden under nattetid. Sammantaget,
med beaktade av den laga frekvensen av RNP AR procedurer innebér det en
godtagbar avvagning mellan skyddet for ménniskors hélsa och forutsattningarna for

att avlasta norra och sédra inflygningsomraden.

For att tillsynsmyndigheten ska kunna félja arbetet med utvecklingen av nya
inflygningsforfaranden bor bolaget var tredje ar informera tillsynsmyndigheten om
utvecklingen och férutsattningarna for att ta sadan teknik i drift. Syftet med denna

information &r bl.a. att ge tillsynsmyndigheten underlag for att kunna bedéma



222

VANERSBORGS TINGSRATT DOM M 1030-13
Mark- och miljddomstolen 2015-06-17

behovet av en omprdvning enligt 24 kap. miljobalken. Tillsynsmyndigheten ska ges
mojlighet att godta sadana nya inflygningsprocedurer som inte medfor kad
bullerstérning och ska i samband harmed ges mojlighet att meddela villkor for

sadana inflygningar.

Justering P-RNAV STAR bana 21

Enligt Swedavia har forutsattningarna vid konstruktion av inflygningsvagar
(P-RNAV, STAR eller Slutna STAR) forandrats nagot sedan dagens
inflygningsvégar konstruerades for flygplatsen. Bolaget har visat att det nu finns
tekniska forutsattningar att kunna forkorta flygvéagarna. | kombination med lagre
anflygningshojd skulle signifikanta effekter kunna skapas vad géller vissa tatorter
som idag har en hog andel dverflygningar och skulle kunna avlastas. Férandringen
beddms &ven leda till lagre luftutslapp. Efter utredning har Swedavia kunnat
faststélla vad forandringen mer exakt innebér for den geografiska fordelningen av
ankommande trafik. Inte ndgon myndighet har motsatt sig bolagets forslag att
justera P-RNAV STAR bana 21.

Ola Christensson och Byalaget i Tollered har dock haft invandningar mot bl.a. en
lagre inflygningshojd (750 m) an 900 m. Enligt Ola Christensson ska luftfartyg dag-
och kvallstid (kl. 06—22) fa ga ner till lagst hojden 3 000 fot (900 m) MSL till dess
slutliga inflygning pabarjas. Detta skall galla bade for den justerade flygvégen till
bana 21 och RNP-inflygningar. I stycket under ”Ankommande trafik™ i tillstands-
villkor ska bl. a infogas att 6verflygning av téatorter ska vara forbjuden med
undantag av trafik enligt punkterna 5 och 7 i villkor 6. Luftfartyg ska tillampa
fullstandig CDO-procedur fran marschhdjd med undantag for avsteg som far goras

enligt villkor 6.

Swedavia motsétter sig Ola Christenssons yrkanden och vidhaller sitt forslag till
villkor 4 och har anfort bl.a. En l&gsta hojd for planflykt (anflygningshéjd) om
3 000 fot fore anslutning ILS skulle skapa langre flygvagar med 6kad
bullerexponering och okade utslapp till luft som féljd. Om tatorter inte far
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overflygas oavsett bullerniva pa marken blir det inte maojligt att starta eller landa pa

flygplatsen.

Domstolen noterar att géllande tillstandsvillkor for flygplatsen reglerar att propel-
lerflygplan ska sjunka till l&gst 2 500 fot MSL (750 m) och jetflygplan till lagst
3000 fot MSL (900 m) innan de ansluter ILS och pabérjar nedstigning langs
glidbanan. Bana 21 anvands for cirka 70 procent av all ankommande trafik till
flygplatsen. All ankommande trafik foljer ILS-procedur i den avslutande delen av
inflygningen. Enligt internationella regelverk ska det finnas en rak bana for att ger
piloten mojlighet att forbereda évergangen till navigering langs ILS. Aktuell
anslutning till bana 21 och dess ILS sker idag ca 900 m éver marken, i huvudsak
over Ingared och Tollered. Ingared éverflygs idag av alla flygplan som foljer sluten
STAR och delar av det flode som utgérs av radarledningar. Tollered overflygs i
princip av all

ankommande trafik till bana 21, bade trafik via STAR och radarledningar.

Bolaget har visat att om slutna STAR till bana 21 gar ner till lagst héjden 2 500 fot
MSL medfor det ingen 6kad bullerexponering av boende i flygplatsens narhet.
Planflygning sker under kort tid, cirka 30 sekunder i snitt innan flygplanet ansluter
till ILS. Sankningen av anflygningshéjden gor det mojligt att ytterligare forkorta
dragningen och pa ett sddant satt mer optimalt nyttja mer glesbebyggda omraden an
idag for slutna STAR. For tatorten Ingared, som i befintligt system Overflygs cirka
14 000 ganger arligen, kommer justeringen att innebéara minskat antal
overflygningar med cirka 55 till 60 procent, dvs. till omkring 6 000 dverflygningar.

Samma procentuella storleksordning beddms galla vid sokt alternativ.

Med anledning av narheten till tatorten Floda ar det tydligen svart att skapa
flygvagar som undviker dverflygningar av Tollered och foérandringen kommer
endast marginellt paverka antal éverflygningar av tatorten. Vid okat antal kurvade
inflygningar till bana 21 kommer dock frekvensen av raka Overflygningar av

tatorten att minska. Bolagets yrkande om att slutna STAR till bana 21 ska fa ga ner
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till lagst 2 500 fot (750 m) MSL, till dess slutlig inflygning pabdrijas, bor darfor
godtas.

Vidare anser domstolen att Swedavias atagande om att procedurer som medger kon
tinuerlig nedstigning (CDO) tillampas &r tillréckligt och att ett sarskilt villkor om

detta inte behdvs.

19.5.4.1.4 Propellertrafik — Villkor 4-5
Propellertrafik med MTOW 6verstigande 7 ton hanteras ocksa via P-RNAV SID,
men for denna trafiktyp finns aven nagra SID kvar fran systemet innan 2009, vilka
ar baserade pa aldre teknik. Propellertrafik tillats idag lamna SID vid passage av
4 000 fot MSL (1 200 m).

Enligt ansokningshandlingarna utgor propellertrafik ca 11 procent av flygrérelserna
per flygplansgrupp i nuldget och avses minska till ca 9 procent vid sokt alternativ. |
klassen “Propellerflyg”, for den h6jd varifran luftfartyg i aktuell klass tidigast tillats
lamna SID, har bolaget valt Fokker 50 som den normerande flygplanstypen (812
starter under ar 2011). Flygplanstyper inom denna klass skulle, enligt bolaget,
kunna lamna SID vid 2 500 fot (jamfért med dagens 4 000 fot MSL).

I samband med kompletteringsbegéran har bolaget justerat sitt forslag till villkor 4
om att aven propellerflygplan med MTOW o6verstigande 7 ton far dag/kvall (kl. 06-
22) ska fa lamna SID vid den h6jd da bullernivan pa marken understiger maximal
ljudniva 70 dBA. Ingen av remissinsanser eller berérda parter har bematt eller
motsatt sig bolagets nya forslag vad géller propellertrafik.

Sammantaget, med beaktande av bolagets atagande vad galler forutséttningar for att
flygplan tillats Iamna SID samt med hansyn till att propellertrafik utgor en
begransad och stdndig minskad andel av flygplansflottan, finner domstolen att
bolagets justerade lydelse av villkor 4 bor godtas i enlighet med ansékan och med
den

marginal for SID-avvikelser som framgar av domslutet.
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19.5.4.1.5 Indelningen av flygplanstyper i klasser — Villkor 6
Bolaget foreslar att mark- och miljodomstolen bemyndigar tillsynsmyndigheten att
bestamma indelningen av flygplanstyper i klasser. Pa sa sétt kan klassindelningen
fortlopande modifieras om flygplansflottan som trafikerar Goteborg Landvetter
Airport motiverar detta. Domstolen instdimmer i bolagets férslag om delegation och
under avsnitt E i domslutet dverlats till tillsynsmyndigheten att besluta om
kategorisering av luftfartyg for att operativt hantera féreskrivna villkor om nér
flygplan far lamna SID. Detta bemyndigande ska dock foregas av att bolaget senast
sex manader efter lagakraftvunnen dom i detta mal och darefter regelbundet, till
foljd av andringar i flygplansflottan, ger in till tillsynsmyndigheten forslag till en
narmare klassindelning. Kontrollprogrammet bor darefter utformas pa ett sadant satt

att uppféljning kan ske av bestammelsen i villkor 3i och 4i om att lamna SID.

19.5.4.1.6 Sarskilda undantag — Villkor 7
Nationella och lokala regelverk (vilket inkluderar tillstandsvillkor) beskriver vilka
forutsattningar som kravs for att avsteg kan goras fran ordinarie SID/STAR-system
och dess tillampning. Avvikelser fran faststallda flygvagar bor kunna fa ske i
enlighet med de undantag bolaget har foreslagit och med den modifiering som
framgar av domslutet. Rapportering bor dock ske kvartalsvis till
tillsynsmyndigheten for granskning av bl.a. eventuella andra jamforbara
omstandigheter. Situationer eller forhallanden som kan forutses bér anmaélas till

tillsynsmyndigheten i forvag. Detta bor regleras pa sétt som framgar av domslutet.

19.5.4.2 Bullerskyddsatgarder — allméant

19.5.4.2.1 Bolagets villkorskonstruktion
Av radande rattspraxis framgar att bullervillkor kan formuleras pa olika satt
beroende pa omstandigheterna i det enskilda fallet. Bolagets nya villkorskon-
struktion ger dock anledning till viss osékerhet i fragan om vilket av begransnings-
vardena som foranleder bullerskyddsatgarder om det dverskrids. Med beaktande av
de
atgardsbehov som foranleds av sokt utokning av flygrorelser finns det inte

anledning att foreskriva annat an att bullerbegransande atgarder ska vidtas bade vid
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overskridanden av de foreskrivna viktade (FBN) flygbullernivaerna och de

foreskrivna maximalbullernivaerna pa séatt som framgar av domslutet.

19.5.4.2.2 Bullerskyddsatgarder pa byggnader — Villkor 8
Fragan inrymmer tva huvudaspekter: en som avser vilka bullernivaer (utomhus)
som ska foranleda att bullerskyddsatgarder vidtas och en som avser vilka
bullernivaer (inomhus) som ska nas for att tillrackliga bullerskyddsatgarder ska
anses vara vidtagna. Till vagledning av nar krav pa atgarder ska stéllas ska galla de
kriterier for bullerstérning och godtagbar ljudmiljokvalitet som beskrivits ovan.
Syftet &r att sakerstalla god inomhusmiljo.
Vad avser angivelse av “bostadsrum” har parterna samma syn pa dess definition,
vilket inte hindrar att bolagets forslag i denna del ska ligga till grund for
villkorstolkning. Overenskomna definitionen motsvarar aven definition som anges i

ovan namnd férordning.

Bullernivéer utomhus som ska féranleda krav pa atgarder

Flygbullernivan FBNgy utomhus

Dévarande Miljééverdomstolen delade i en dom den 22 december 2009 (MOD
2009:46) Naturvardsverkets uppfattning om att FBN-nivaer som 6verstiger FBN 55
dBA inte kan betraktas som god miljo. Senare tiders studier av bullrets effekter pa
manniskors halsa motiverar inte att man nu skulle ha en mindre strang syn pa
stérningarna. Enligt férordningen (2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader
bor buller fran flygplatser inte 6verskrida FBN 55 dBA. Redovisad kostnad mellan
FBNEgy 55 och 60 dBA, som anges i ansokan, ar inte orimlig att bara av bolaget pa
lang sikt. Sammantaget finns det skal att faststalla FBNgy-nivan utomhus i enlighet

med hittills gallande bullerniva.

Maximal ljudniva nattetid utomhus

Bolaget avser vidta bullerskyddsatgérder i bostadsrum och lokaler som anvands
regelmassigt nattetid och som varaktigt utomhus exponeras for maximalljudnivaer
overstigande 70 dBA tre ganger eller fler per natt (kl. 22-06) under 150 eller fler
natter per ar. Vad bolaget menar med ordet regelméssigt framgar inte av bolagets

motivering till villkorsforslaget.
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Betydelsen av en grans motsvarande minst 150 storningar per ar har varit féremal
for olika tolkningar. Gréansen har stod i Trafikbullerutredningens betdnkande SOU
1975:56 och har i rattspraxis (t.ex. MOD 2004:48 och MOD 2005:1) ansetts

motsvara begreppet “regelbundet”.

Domstolen noterar inga invandningar mot det foreslagna begréansningsvardet fran
motparters sida men anser att orden “’regelmassigt” och varaktigt” bor utgé fran
villkoret, da minst 150 natter per ar enligt rattspraxis star for en regelbunden
bullerpaverkan. Da maximalljudnivan 70 dBA tre ganger eller fler per natt avser en
arsmedelnatt saknas anledning till yrkat ordtillagg varaktigt. Sammantaget far anses
rimligt att hittills gallande villkorslydelse i denna del av bullervillkoret bér aven

gélla for den sokta verksamheten.

Maximal ljudniva dag- och kvéllstid utomhus

Bolaget motsatter sig ett villkor som anger maximal ljudniva dag- och kvallstid
utomhus som kriterium for nar krav pa bullerddmpande atgarder ska stéllas.
Mark- och miljddomstolen anser inte att det finns skal att faststalla ett varde som
kriterium for nar skyldighet utloses att vidta bullerskyddsatgérder for maximal
ljudniva utomhus under dag- och kvéllstid baserat pa exakt samma bullerniva som
anges i forordningen (2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader. Enligt den
utredning (SOU 2013:67) som foregick forordningen syftar denna till att pa lang
sikt ge tillrackliga mojligheter for berdérda kommuner att planera for fler bostader
trots buller fran flygverksamhet. Domstolen finner, enligt med vad som framgar
nedan, att samma skyddsniva uppnas med begransningsvardet som motiveras

narmare i det foljande.

Enligt radande rattspraxis och i enlighet med principen i ovan namnda férordning,
ska domslutet innehalla ett tillstandsvillkor som reglerar buller vid bostader dag-
och kvallstid, i enlighet med infrastrukturpropositionens (prop. 1996/97:53) andra
etapp for atgardsprogram mot storningar i befintlig bebyggelse. Domstolen delar
darfor Lansstyrelsens i Vastra Gotaland uppfattning i denna del av villkoret att det



228

VANERSBORGS TINGSRATT DOM M 1030-13
Mark- och miljddomstolen 2015-06-17

bor vidtas atgarder pa byggnader som dag- och kvéllstid utsatts for
maximalbullernivaer pa 80 dBA, dven om kravet inte skulle utoka kretsen av
byggnader som ska atgardas i forhallande till vad som féljer av kraven baserade pa
nivan FBN 55 dBA. Den av bolaget beraknade kostnaden om ca 5 MK, da
ytterligare atgarder maste genomforas pa redan bullerisolerade byggnader, bedéms

som rimlig och beréttigad.

Mark- och miljodomstolen anser inte att det finns skl att ange ett sa strangt vérde
for maximal ljudniva utomhus under dag- och kvallstid som Naturvardsverket
foreslar. Enligt domstolens bedémning skulle ett sadant krav, mot bakgrund av vad

bolaget visat, medféra orimliga kostnader som inte star i proportion till miljonyttan.

Bullernivaer som ska nds inomhus genom bullerskyddsétgarder p& bostader m.m.

Flygbullernivan FBNgy inomhus

Swedavia motsétter sig att flygbullernivan inomhus bestams sasom FBNgy
malnivan och foreslar i stallet ekvivalentnivan beraknad per arsmedeldygn. Noteras
kan att &ven FBNgy utgor en genomsnittlig niva for en bullerbelastning beraknad
per arsmedeldygn. Skillnaden &r att FBNgy-niva viktar bullerhandelser kvélls- och
nattetid hogre, vilket innebar att kraven pa atgarder blir mer langtgaende om
malnivan anges som FBNgy-niva. Hittills vidtagna atgarder pa byggnader har
baserats pa

befintligt villkor med 30 FBN-malnivan.

Bolagets hanvisning till av Naturvardsverket i NFS 2008:6 angivna ekvivalentniva,
sasom motiv for en 6vergang till en mindre strang malniva, bedéms ej relevant, da
raden inte avser ett arsmedeldygn for denna ljudniva utan ett medelvérde dver
dygnstiden for A-vagd ljudtrycksniva. Det gar inte heller att utlasa fran
Folkhalsomyndighetens allménna rad om buller inomhus (FOHMFS 2014:13) att
den ekvivalenta ljudnivan LAt far tillampas pa arsmedeldygn eller fran WHO:s
végledning som fér inomhusmiljon rekommenderar 30 dBA ekvivalentniva under

en attatimmars natt. Aberopande rédande rattspraxis har Naturvardsverkets justerat
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sitt stallningstagande och anser att malet for de bullerbegransande atgarderna ska

vara att flygbullernivan FBNgy inomhus inte dverstiger 30 dBA.

Mark- och miljédomstolen finner inte att Swedavia nu har framfort tillrackliga skal
for att man skulle dverga till att basera atgardskraven pa ekvivalentnivaer beraknade
pa arsmedeldygn i stéallet for FBN-nivaer. Den sist namnda malnivan bor darfor
faststallas vad betraffar flygbullernivan inomhus.

Maximal ljudniva nattetid inomhus

Malnivan 45 dBA for maximal ljudniva inomhus fran den tredje hogsta
flygbullerhandelsen som intraffar per natt under 150 eller fler nétter per ar kan
enligt domstolens uppfattning inte godtas. Forvisso foljer detta forslag
Naturvardsverkets definition av Riktvarden for trafikbuller vid nyanlaggning eller
vasentlig ombyggnad av infrastruktur i verkets redovisning av regeringsuppdrag,
den 20 december 2001, men verkets davarande definitionsforslag forutsatte
instrumentinstéallning F(fast) och fordes inte in i Naturvardsverkets allmanna rad
(NFS 2008:6). Inte heller bolagets hanvisning till att den sokta malnivan aterfinns i
utredningen (SOU 2013:67) och i tillstandsprévningar av Malmds och Jénképings
flygplatser utgor skal for att i detta mal godta bolagets forslag. Férordningen
(2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader saknar denna niva och
forhallanden for nyss namnda flygplatser skiljer sig vasentligt fran de nu aktuella i
malet. Vidare skiljer sig bolagets forslag fran Folkhalsomyndighetens allménna rad
om buller inomhus (FOHMFS 2014:13) och Naturvardsverkets aktuella

stallningstagande i malet.

Enligt villkoret ska dimensionerande for bullerskyddsatgarderna vara de vid varje
tidpunkt mest bullrande flygplanstyperna (se nedan), dock inte sadana
flygplanstyper som endast forekommer vid enstaka tillfallen. I radande rattspraxis
saknas

definition av “enstaka tillfdllen”, men enligt domstolens bedomning och i relation

till det totala antalet flygrorelser bor detta undantag tillata upp till femtio
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overskridanden per ar men inte mer an tva 6verskridanden i veckan forran krav pa

bullerskyddsatgarder aktualiseras.

Sammanfattningsvis, med beaktande av bolagets aktuella krav pa
bullerskyddsatgarder i befintligt tillstand samt det faktum att halsoeffekter av
tillfalligt hoga bullernivaer inomhus anses vara knutna till somnstérningar, finner
domstolen att det finns grund for att faststalla malnivan max 45 dBA for
inomhusbuller nattetid i

enlighet med den hittills gallande bullernivan.

Bullerberdkningsmetod

Det ar av stor vikt vilket underlag och vilken berakningsmetod som anvénds for
flygbullerberékningarna. Enligt Lansstyrelsen i Vastra Gotaland bér gruppering av
flygplan i bullergrupper baseras pa EPNdB-varden som underlag for grupperingen
och flygbullerberékningarna. Bolaget anser inte att en bedémning av EPNdB-
varden ger en storre sakerhet i beddmningen av nulaget eller framtida trafikfall.
Vid genomférda bullerberékningar har ett antagande gjorts av vilka generella
bulleregenskaper flygplanen i varje grupp har och dérefter har en grupprepresentant
valts ut. For framtida trafikfall bestar varje grupprepresentant av en flygplanstyp
som finns i drift idag och som bedéms vara en lamplig representant for de framtida
trafikfallen.

Domstolen delar Swedavias bedémning att den metod som ska anvandas i detta
syfte ar den som faststéllts i kvalitetssdkringsdokumentet den 31 oktober 2011 av
ovan namnda myndigheter och som baserar pa en bullerberakningsmetod som for
narvarande anges i ECAC (European Civial Aviation Conference) Document 29,
3rd edition. Om ECAC antar ett nytt dokument eller om ett nytt kvalitetssékrings-
dokument meddelas av samma eller andra myndigheter, innebar villkorets lydelse
att det da ar den senast faststallda bullerberakningsmodellen som anges déar som ska

anvandas.

Dimensionerande flygplanstyper
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Av Swedavias foreslagna villkor for bullerisoleringsatgérder innebér en forandring
jamfort med nu gallande, eftersom det inte langre ska anges en dimensionerande
flygplanstyp for bullerisolering. En 6vervégande del av remissinstanserna motsatter
sig bolagets forslag i denna del av villkoret och yrkar att befintligt tillagg om

dimensionerande flygplanstyper ska finnas kvar.

Enligt bolaget utgar forslaget fran en fast definierad flygplanstyp vars bullerniva
avgor vilka isoleringsatgarder som behdver vidtas i varje enskild byggnad, samt att
andra flygplanstyper med lagre ljudnivaer kommer att bli dimensionerande i
framtiden. Konsekvensen av foreslaget villkor ar att atgarderna vid varje byggnad
dimensioneras efter den flygplanstyp som ger den tredje hogsta bullerhdndelsen
éver maximalljudnivan 70 dBA under den 150:e mest bullerbelastade natten under
ett ar, vilket inte innebér nagon skillnad mot nu gallande villkor vad avser

bullerkurvans utbredning, frekvens pa stérningar eller malnivan inomhus.

Underlag for bullerberakningar enligt bolagets forslag utgors, sasom domstolen
uppfattat det, av principen for gruppering av flygplansflottan. Enligt Mark- och
miljodverdomstolens avgorande i det s.k. Arlandamalet (M 11706-13) baserar
riktvardet for maximal ljudniva nattetid pa risken for somnstorningar sasom
vackningseffekter. En dimensionering som utgar fran den tredje hogsta
bullerhdndelsen under en natt kan inte anses motsvara vad som ar en god miljo.

Med tillampning av undantag for sadana flygplanstyper som endast férekommer vid
enstaka tillfdllen, dvs. enligt det ovan definierade begreppet “enstaka”, forefaller det
miljomassigt motiverat att de mest frekventa och mest bullrande flygplanstyperna

ska vara dimensionerande for bullerskyddsatgarderna.

Undantag fran bullerskyddsatgarder

Bolaget har vidare yrkat att det ska preciseras vilka byggnader som ska undantas
fran kravet pa atgarder till foljd av att de redan varit foremal for atgarder. Mark- och
miljédomstolen anser, i likhet med remissinstanserna, att det inte &r rimligt att
bullerskyddsatgarder inte behover vidtas i byggnader som &r uppforda efter
miljodomstolens dom den 10 mars 2006 i mal M 118-01. Med hansyn till betydande
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utokning av verksamheten pa lang sikt samt till vad som i villkor 8 foreskrivits om
att vid en rimlighetsbeddmning enligt villkoret ska beaktas tidigare vidtagna
atgarder och nedlagda kostnader pa fastigheten, ar det inte nddvandigt med sadana
preciseringar som bolaget har yrkat. Atgérder ska inte behdva vidtas om kostnaden
for att minska bullernivan ar oskélig i forhallande till bostadens standard och
ekonomiska varde. Det finns ocksa skal att undanta undervisnings- och
vardbyggnader som exponeras for 45 dBA maximalljudnivan for natt om de inte
anvands for andamalet nattetid annat an undantagsvis. Domstolen delar vidare
lansstyrelsen bedémning att nuvarande utformning ska sta kvar, dvs. att

tillsynsmyndigheten ska avgora vilka atgarder som ar rimliga att kréava.

Genomfoérandetiden

Lansstyrelsen i Vastra Gotaland anser att atgarder ska vidtas inom ett ar fran det att
en byggnad &r berdrd och att det inte finns skal att ha ett uppehall pa tre ar efter att
domen har vunnit laga kraft, eftersom det redan idag finns ett villkor om att atgarder
ska vara vidtagna inom ett ar. Domstolen delar denna bedémning. Eftersom manga
byggnader som redan har omfattats av bullerskyddsatgarder berdrs nar domen
vinner laga kraft samt att nytillkomna byggnader kommer att beréras vid ungefar
samma tidpunkt ar det rimligt att tiden for nar atgarder i dessa byggnader ska vara

genomforda satts till fem ar fran det att denna dom vunnit laga kraft.

Plan for bullerskyddsatgarder

Aven om Swedavia star fast vid sitt villkorsforslag anser domstolen att det finns
skal att bolaget senast ett ar efter lagkraftvunnen dom och darefter arligen
inkommer till tillsynsmyndigheten med forslag till plan for bullerskyddsatgarder.
Ett arligt inlamnande av ett sadant beslutsunderlag bedéms underlatta tillsynen och
anses inte vara alltfor betungande for bolaget, da regelbundna kontroller av

bullerpaverkan majliggor planering av atgarder.

Kostnader och rimlighet

Av ansokningshandlingar i malet ar det svart att utlasa vilka kostnader som kan

tillkomma vid sokt alternativ om remissinstansernas forslag till bullernivaer som
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foranleder atgarder pa byggnader tillampas i villkorsskrivning. Uppgifter i
samradsunderlaget, i miljokonsekvensbeskrivningen samt i aktbilaga 138 daterad
den 23 febrauri 2015 skiljer sig i fragan om hur manga byggnader som har
bullerisolerats, hur manga som aterstar eller som omfattas av sokt alternativ 120
000 flygrorelser ar. Vid huvudférhandlingen har bolaget inkommit med ytterligare
uppgifter i samma fraga och anfort att kostnaderna for att uppna malnivan max 45
dBA nattetid blir orimligt hoga i forhallande till nyttan i de flesta hus om denna
malniva ska

basera pa den mest bullrande flygplanstypen. Enligt bolaget blir kostnaden 196
miljoner kr for att isolera for ca 20 bullerhandelser per ar.

Trots ringa antal klagomal pa bullerstorningar i nulaget anser domstolen att den
betydande utokningen av verksamheten som soks av bolaget motiverar en noggrann
inventering av berérda byggnader och den isolering som erfordras av bade gamla
och nya skyddsbehov. Med den tolkning av undantag for de mest bullrande
flygplanstyper som endast forekommer vid enstaka tillfallen, som domstolen har
kommit fram till, dvs. upp till femtio per & men inte mer an tva i veckan, blir
marginalen tillracklig nog for att fokusera pa atgarder som féranleds av mer
frekventa bullerhandelser. Det framstar darfor for domstolen som om bolaget
Overskattat isoleringskostnaderna for nattbuller, vilka berdknats till ca 460 000 kr i
genomsnitt per hus. Under ar 2014 forekom endast 25 rérelser med MD80-serien
och 42 rorelser med Boeing 474-400 vid flygplatsen. Bada flygplanstyper haller pa
att fasas ut.

Enligt uppgift (i aktbilaga 138) anser bolaget att Boeing 737-800 bor vara den
dimensionerande flygplanstypen dven vid tillampning av bl.a. Naturvardsverkets
forslag till villkor. Vid beddmning av skaliga kostnader bor det vidare végas in att
kostnaderna for bullerskyddsatgarder vid byggnader &r férdelade over en langre
tidsperiod till dess att verksamheten uppgar till full kapacitet.

Aven om antalet fastigheter skulle vara ndgot storre och darmed dven kostnaderna
for atgarderna nagot hogre jamfort med kostnaderna for atgarder som bolaget har
for avsikt att vidta, anser mark- och miljédomstolen vid en bedémning enligt 2 kap.
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3 § och 7 § miljcbalken att dessa ar skaliga. Enligt domstolens mening ar en sadan
kostnadsodkning en rimlig kostnad med hansyn till den verksamhet som bedrivs vid
Goteborg Landvetter Airport och de storningar som denna verksamhet medfor.
Sammanfattningsvis anser domstolen att det av Swedavia yrkade villkoret for
bullerskyddsatgarder innebar en mildring jamfort med regleringen i tidigare
tillstand och att en sadan mildring ar inte motiverad. Villkor 8 om
bullerskyddsatgarder med det innehall som framgar av domslutet ar, enligt mark-
och miljddomstolens mening, inte orimligt med hansyn till nyttan av
skyddsatgarder och andra forsiktighetsmatt jamfort med kostnaderna for sadana

atgarder.

19.5.4.2.3 Bullermatning — Villkor 9
For att verifiera Swedavias antagande att bullerberékningar ar okansliga for
forandringar av trafikmangden finns det skal att flygbullerberékningar féljs upp och

verifieras genom bullermé&tningar som lampligen bor regleras av kontrollprogram.

Vid huvudférhandlingen har parterna i malet lyft fram frdgan om maétinstrumentets
instéllning vid flygbullermétningar. Av Folkhalsomyndighetens handbok Buller
Hoga ljudnivaer och buller inomhus, 2008, sid. 22, framgar att ljudtrycksnivan
bestams inte bara av ljudet som ska matas utan ocksa av matinstrumentets
tidsvagning, dvs. hur fort instrumentet reagerar pa en ljudimpuls. Det finns
standardiserade tidsvéagningar, S (Slow, standardiserad tidskonstant pa 1 sekund)
och F (Fast, standardiserad tidskonstant pa 0,125 sekund). LAmax = Maximal
ljudniva, ar som grundlaggande begrepp definierad som den hdgst noterade
ljudnivan under en passage av en viss flygplanstyp eller den hégsta ljudnivan fran
ett enskilt overflygande flygplan, beréknat eller métt med instrumentinstallning
”Slow”. Denna instrumentinstédllning rekommenderas av en bullerberdkningsmetod
ECAC Doc 29, som éar faststalld av Forsvarsmakten, Transportstyrelsen och
Naturvardsverket. | Boverkets Faktaunderlag - flygbuller i planeringen
(Regeringsuppdrag om végledning angaende lokalisering av bostader i omraden
utsatta for flygbuller, december 2009, sid. 39) anges att i Sverige anvands for
maximalljudnivaer fran flygbuller tidsvagning Slow, men for vag- och spartrafik

anvands tidsvagning Fast. Det senare ger nagot hogre varden, vilket innebar att
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flygtrafik ges en viss bonus i vissa situationer. Skillnaden varierar med typ av
buller, vid 6verflygningar som innebér ett mer

utdraget maximalnivavéarde &r skillnaden forsumbar.

19.5.4.2.4 Utslapp till luft — Villkor 10 och 11
Mark- och miljodomstolen finner i likhet med Lansstyrelsen i Vastra Gotaland att
Swedavia ska alaggas att uppréatta och ajourhalla en handlingsplan for att minska
utslapp till luft och att detta program ska omfatta alla for lokal, regional och global
miljopaverkan vasentliga luftféroreningar. Mark- och miljodomstolen inser att
bolaget inte direkt forfogar 6ver alla de medel som fordras for att minimera utslapp
fran flygplatsens olika delar och foljdverksamheter. Bolaget har emellertid sdsom
ansvarigt for flygplatsverksamheten ett 6vergripande ansvar for att samordna och
driva pa miljoarbetet inom hela flygplatsen och de verksamheter som har en naturlig
koppling till flygplatsverksamheten, bl.a. genom avtal om nyttjande av byggnader
och anlaggningar av olika slag. Detta ansvar géller ocksa luftféroreningar. | detta
mal har fokus riktats pa framst klimatgaser sasom koldioxid men ocksa kvaveoxider
och partiklar har lyfts fram. Mark- och miljédomstolen finner att ett
handlingsprogram lampligen inte bor avgransas till endast klimatpaverkande gaser
utan ocksa bor omfatta 6vriga luftféroreningar av regional och lokal betydelse,
varvid kvaveoxider och partiklar framstar som viktiga. Handlingsprogrammet bor
darfor omfatta alla luftféroreningar av miljérelevans med atminstone dem som

regleras genom domslutet (villkor 10).

19.5.4.2.5 Utslapp till mark- och vatten m.m. — Villkor 12-17
P& motvarande satt som beskrivits for utslapp till luft har bolaget ett vergripande
samordningsansvar for att tillse att alla som bedriver verksamhet inom
flygplatsomradet och som kan péaverka utslappen till mark och vatten fortlpande
utformar, underhéller och driver verksamheterna sa att utslappen till vatten
minimeras och att markférorening undviks. Mark- och miljddomstolen finner
emellertid inte ett villkor om ett flygplatsdvergripande handlingsprogram ar pakallat
utan beddmer att de villkor och foreskrifter om utslapp m.m. som meddelas genom
denna dom far utgora tillracklig reglering. Behovet av flygplatsovergripande

handlingsprogram for att sakerstélla att villkor och foreskrifter ska kunna efterlevas
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far avgoras i tillsynen och kan bestammas inom ramen for beslut om flygplatsens

kontrollprogram.

Dagvatten

Nar det galler tillforsel av féroreningar genom dagvatten fran hela flygplatsens alla
verksamheter far den anses relativt komplex, med ett stort antal fororeningskallor
och utslappspunkter. Huvudrecipient for flygplatsens dagvatten &r Issjobacken via
utslappspunkten bendmnd DA 14. Issjobacken &r nu, av Vattenmyndigheten for
Vésterhavet definierad som prelimindr vattenforekomst, vilket innebér att den kan
antas utpekas som vattenforekomst och omfattas av miljokvalitetsnormer for vatten
pa sa satt att god status ska nas till ar 2021. Fér narvarande klassas Issjobacken
preliminart till nivdn mattlig ekologisk status, bl.a. beroende pa forsurning,
hydromorfologiska storningar och stord fiskfauna (6ringreproduktion). God kemisk
status nas inte och riskerar att inte uppnas till 2021 p.g.a. kvicksilver i fisk.

Bolaget har redovisat att omfattande atgarder vidtagits sedan nu géllande
tillstandsdom meddelades, framst i form av en dagvattenreningsanlaggning med DA
14 som utslappspunkt. Reningsanlaggningen bestar av tre dammar som utformats i
syfte att ge god reningseffekt for organiskt material, kvave, fosfor, kalium och
metaller. Dagvattensystemet och dammarna har utformats sa att mer an 80 procent
av flygplatsens dagvattenflode leds genom anlaggningen. Anlaggningen innehaller
zoner for sedimentation, syresattning, biologisk nedbrytning och filtrering.
Sistnamnda sker i en genomstromningsvall bestaende av bl.a. torv och sand som
filtrerar och binder metaller som finns i vattnet. Vallens filtermassa ar utbytbar.
Dammanlaggningen har beraknats ge en reningsgrad pa ca 50 % for organiskt
material (TOC), ca 30 % for kvéve, ca 60 % for fosfor och ca 40 % for metaller.
Bolaget avser nu att utdka dagvattnets uppehallstid och att 6ka dammarnas kapacitet
genom att hoja

utlopptroskeln och ddrmed dammarnas volym. Den slutliga reningskapaciteten hos
dagvattenreningen &r &nnu inte klarlagd. Noteras kan att fosforreduktionen inte
tycks na 6nskad niva och att anlaggningens filtermassa kan bidra till 6kade mangder

organiskt material i avloppet.
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Mark- och miljodomstolen finner, liksom de flesta parter, att ytterligare tid fordras
for att vinna erfarenhet av hur dagvattenanldggningen fungerar, vilka reningsresultat
som kan nas och i vilken utstrackning alla, fran miljosynpunkt kritiska, féroreningar
som leds till anlaggningen renas i tillracklig utstrackning. Det ar viktigt att de
utredningar som ska goéras under prévotiden omfattar samtliga fororeningar och
egenskaper hos det renade dagvattnet som &r av relevans for recipienten och for
forutsattningarna att na god status i Issjobacken. Sadana dvervaganden ér, enligt
domstolens uppfattning, nédvandiga oavsett om Issjobéacken definitivt utpekas som
vattenforekomst eller inte. Inte minst eftersom hittills uppmatta och redovisade
utslapp fran anlaggningen troligen medfor en forhojd fororeningsgrad i Issjobacken.
Sarskilt bor uppmarksammas att backens litenhet och tidvis laga vattenféring gor
den extra kénslig for utslapp, dven av amnen som i andra recipienter skulle
betraktas som relativt harmldsa. Av vad bolaget redovisat i miljokonsekvens-
beskrivningen framgar vidare att utslapp till bl.a. Issjobacken kommer att oka till
foljd av utokade verksamhetsytor vid sokt alternativ. Uppfoljningen av

reningsresultaten ska darfor ocksa omfatta fororeningar och stérningar i recipienten.

Mot bakgrund av vad som kommit fram i malet finner domstolen skal att sarskilt
lyfta fram problematik kring organiska &mnen med miljdgiftsegenskaper eller som
ar syretarande, fosfor samt utslapp av halkbekampningskemikalier och
nedbrytningsprodukter av dessa.

Nér det galler utslappet av organisk substans (TOC och DOC) vill domstolen
uppmarksamma bolaget pa behovet att klarlagga @&mnenas ursprung. Av analysdata
som avser verksamhetsar 2013 och 2014 kan utldsas att utslappen av totalt organiskt
kol uppgar till mellan 90 och 100 ton per ar vilket far anses som mycket stort i
forhallande till den lilla Issjobacken. Det finns, sdsom bolaget papekar, anledning
att anta att en stor andel av dessa damnen har naturligt ursprung. Darmed finns ocksa
anledning att klarlagga hur stor del som utgor naturlig bakgrundstillférsel, bl. a som
humusémnen, jamfort med kolvéaten som kan hérledas till glykol- eller
petroleumanvandning spill av kemikalier eller till reningsanldggningens sand-
ftorvfilter. Aven det, i forhallande till recipienten, mycket stora tillskott av kalium

som halkbek&mpningen orsakar motiverar sérskild uppmarksamhet.
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Bade Lansstyrelsen i Vastra Gotaland och bolaget har foreslagit att
villkorsregleringen av férekommande fororeningshalter bor innefatta en parameter
som avser oljeindex. Enligt bolaget har dagvattnet en stor andel naturligt TOC-
innehall. En sadan paverkan kan stora analysen av petroleumkolvéten vid
anvandning av oljeindexmetoden. GC-MS (gaskromatografi med masspektrometer)
ar daremot en analysmetod som mdojliggor en battre kontroll av alla
kolvétefraktioner som harror fran olja, dvs. karakterisering av oljefororeningen och
uppdelningen mellan alifatiska och aromatiska féreningar med rapporteringsgrans
0,01 mg/l olja for C5-C35. Med hénsyn till att férekomsten av BTEX d&mnen beror
bolagets verksamhet endast i begransad omfattning och kréver en separat
provhantering (p.g.a. amnenas lattflyktighet) kan denna parameter kontrolleras vid
behov (exempelvis med headspace GC-MS) vid periodiska undersdkningar. Under
provotiden for utslapp av dagvatten ska darfor bolaget klarlagga vilken/vilka
analysparametrar som bor ligga till grund for det slutliga villkoret med

begransningsvarde for oljekolvéten.

Vad som har framkommit om reningsanlaggningens utformning och utslappsresultat
foranleder domstolen att papeka vikten av att noga klarlagga reningsanlaggningens
funktion avseende namnda féroreningar och aspekter i varje delsteg. Om stérningar
i recipienten kan befaras kvarsta efter det att dagvattnet renats ska bolaget utreda
vilka kompletterande atgarder i reningsanlaggningen eller uppstroms i

verksamheterna som kan fordras for att minimera storningarna.

Vad som ska galla for utslappen i punkten DA 14 motsvarar de utslappsnivaer som

bolaget klarat hittills och framgar av domslutet (D 2).

Spillvatten

Mark- och miljédomstolen delar Gryaabs och myndigheternas uppfattning att
utslappen fran flygplatsverksamhetens spillvattennat ska regleras i villkor. Det avtal
som tréffats mellan Swedavia och huvudmannen for avloppsnétet sékerstéller inte

att balkens regler langsiktigt f6ljs. Pa satt som namnts inledningsvis ges bolaget
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harigenom ett 6vergripande ansvar for att halla spillvattenutslappen pa en godtagbar
niva. Bolaget far pa detta vis ocksa ett ansvar for att kontrollera att ocksa andra
verksamheter &n dem som direkt omfattas av denna prévning vidtar atgarder for att
minimera negativ miljopaverkan som kan uppsta genom storningar i det kommunala
reningsverket eller nedstroms detta. Bolaget har, som ansvarig for
flygplatsverksamheten och flygplatsens avloppsnat, mojligheter att genom avtal
reglera 6vriga verksamheters tillforsel av fororeningar till avloppet. Villkoret ska
gélla vid anslutningspunkten till det allmanna avloppsnétet. Begrénsningsvardena
som ska gélla ska sattas till nivaer som hittills har klarats. Eftersom det nu ar fraga
om ett mottagande n&t med hog kapacitet finner domstolen att vardena kan anges
som arsmedelvarden, vilket ger bolaget marginaler att vidta utslappsbegransande
atgarder sa att vardet kan innehallas. For att sakerstélla hog kvalitet i arbetet med
drift, underhall samt uppfoljning och justering ska begransningsvardena avse senast

gangna 12-manadersperiod.

Av underlaget framgar fullt ut inte vilka féroreningar som tillfors flygplatsens
avloppsnat genom bolagets egen (den ansokta) verksamhet och vilka féroreningar
som tillfors bolagets spillvattennt fran verksamheter som inte omfattas av denna
prévning (B-, C- och U-verksamheter). Detta forhallande &r agnat att forsvara
tillsynen och bolagets egenkontroll. Detta inte minst for att 6vriga verksamheter
inom omradet &r av sadant slag att de kan befaras hantera miljofarliga kemikalier
som riskerar att tillforas avloppet. I vilken utstrackning avloppsvattnet som tillfors
spillvattennatet innehaller amnen som kan vara skadliga for de processer som ska
ske i Ryaverket (svarnedbrytbart, toxiskt/nitrifikations- och respirationshammande
amnen) framgar inte tydligt av bolagets redogdrelser i malet. Swedavia ska darfor
alaggas att initialt och vid behov aterkommande undersoka avloppsvattnets innehall
av fororeningar och andra egenskaper av vikt for det kommunala reningsverket
samt de miljoer som tar emot avloppsvatten och slam fran reningsverket. Med
ledning av vad som kommer fram av sadana undersokningar ska

tillsynsmyndigheten befogas att meddela villkor om ytterligare forsiktighetsmatt.

Villkor for uppsamling av avisningsvatska
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For att en andamalsenlig reglering av glykolhanteringen ska ske bor den omfatta
saval ett villkor om var avisning far ske som ett villkor som reglerar ambitionsnivan
for uppsamlingen av anvéand avisningsvétska ska ske. Mark- och miljodomstolen
finner att den av bolaget foreslagna villkorsutformningen i denna del ar
andamalsenlig trots att det ar otydligt i friga om méatbarhet m.m. Kombinationen
med krav pa uppféljning och redovisning gor att villkoret kan ligga till grund for en
meningsfull tillsyn.

Branddvningsplats

Mark- och miljddomstolen delar L&nsstyrelsens i Vastra Gotalands lan uppfattning
att det behovs ett villkor for brandévningsplatsens vidmakthallande och drift.
Branddvning far inte leda till att slackmedelsrester avleds pa satt som inte medger
ett lampligt omhandertagande. Platsen ska underhallas och skétas sa att slackvatten
med rester fran slackmedel och bransle inte kan avledas till omgivande mark eller
ytvatten.

Slackvatten fran 6vning far avledas till dagvattensystemet endast om enbart vatten
anvants som slackmedel och da 6vning sker utan bréansle. Da etanol anvants i
branddvningar ska slackvattnet ledas till flygplatsens spillavlioppsnét.
Tillsynsmyndigheten ska ges mojlighet att medge att det avleds till
dagvattenreningen om det kan befaras leda till storningar i de kommunala
avloppsanlédggningarna och det kan ske utan risk for storning i dagvattenrecipienten.
Villkor om kallavfettningsmedel samt kemikalier och avfall

Kallavfettningsmedel som inte &r sjalvspaltande bor fran miljosynpunkt undvikas

och villkor om forbud mot s&dana har inte visats vara for betungande for bolaget.

Mark- och miljodomstolen finner att dubbelmantling av behallare for flytande
kemikalier och avfall tillgodoser behovet av invallning under forutsattning att larm

och pakorningsskydd anordnas pa satt som bolaget foreslagit.

19.5.4.2.6 Ovriga villkor
Mark- och miljddomstolen har inte i detalj tagit stallning till den kontroll av
verksamhet och utsldpp som kan komma att erfordras vid verksamheten. Villkor for
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kontroll, i enlighet med 22 kap. 25 § 3 p. miljobalken, ar fragor av sadan karaktar
som tillsynsmyndigheten &r bast lampad att besluta om. Tillsynsmyndigheten bor
darfor ges ratten att faststalla villkor om besiktning och kontroll, sdsom utslapps-
kontroll med angivande av méatmetod, métfrekvens och utvarderingsmetod, med det
tillagg som foranleds av de kontrollkrav som uttrycks i nagra av villkoren i denna

dom.

Kontrollens syfte ska vara att folja parametrar av betydelse for efterlevnad av detta
tillstand samt att folja upp de effekter och konsekvenser av verksamheten som
beskrivits i miljokonsekvensbeskrivningen. Som underlag harfor bor bolaget
alaggas att inge forslag till kontrollprogram som inkluderar forslag till opartisk

forstagangsundersokning och periodiska undersokningar.

19.6 Bemyndiganden och 6vriga fragor

19.6.1 Delegation

For att tillgodose kravet pa villkorsreglering och samtidigt behalla hog flexibilitet ar
det angeldget att tillsynsmyndigheten ges rétten att besluta om eller foreskriva
villkor i fraga om forsiktighetsmatt och skyddsatgarder i enlighet med vad som
anges under avsnitt E i domslutet. Narmare skal till dessa bemyndiganden framgar

av respektive villkorsmotivering.

19.6.2 Verkstallighetsféorordnande och prévningsavgift m.m.

Tillatligheten for den ansokta verksamheten har inte ifragasatts av nagon som yttrat
sig i malet. Det ar nu fraga om en befintlig verksamhet som genom detta tillstand
ges mojligheter att utoka verksamheten utan att vidta nadgra omfattande
byggnadsatgarder och liknande. Mark- och miljédomstolen finner mot denna
bakgrund ingen anledning att inte bifalla bolagets yrkande om
verkstéllighetsforordnande.

Provningsavgiften ska faststallas slutligt i enlighet med vad som tidigare beslutats.
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Vad som ska galla i dvrigt for verksamheten framstar som okontroversiellt och

framgar av domslutet.

HUR MAN OVERKLAGAR, se bilaga 1 (DV 425)
Overklagande senast den 8 juli 2015.

Susanne Morkas Joen Morales Jolanta Green

Skiljaktig mening, se bilaga 2.

| domstolens avgorande har deltagit radmannen Susanne Morkas, ordférande,

och tekniska raden Joen Morales och Jolanta Green samt de sérskilda ledaméterna
Lars Heineson och Caj Rooslund. | handlaggningen av malet har aven deltagit
beredningsjuristen Olof Petersson.



Sida 1 (4)
VANERSBORGS Bilaga 2
TINGSRATT Ma&l nr M 1030-13

Tekniska radet Joen Morales &r skiljaktig nar det galler tidsbegransning av

tillstandet och anfor i denna del féljande.

Tidsbegransning av tillstandet

Flera remissmyndigheter har ansett att den ansokta omfattningen pa
verksamheten ar alltfor tilltagen och har darfor avstyrkt att tillstand ges till
120 000 flygrorelser per ar. Myndigheternas installning bottnar i en farhaga
att det kan komma att dréja mycket lang tid (mellan 20 och upp till 60 ar)
innan hogsta tillaten flygverksamhet nas och verksamheten av den
anledningen pa nytt understalls en tillstandsprévning. Myndigheterna pekar
pa tidigare framtagna prognoser som inte uppfyllts och menar att bolaget

dven nu grundat sina yrkanden pa dverdrivet optimistiska prognoser.

Jag har forstaelse for och delar myndigheternas farhagor. Jag ser ocksa en
risk i att en effektiv och andamalsenlig omprovning inte kommer till stand
utan att incitamentet till denna finns hos verksamhetsutévaren. Inte minst
den senaste och av myndigheterna initierade omprdvningen av flygplatsen,
som tog lang tid att genomfora, visar detta. Jag anser det emellertid inte
lampligt att forsoka begransa tiden for hur lange tillstandet ska fa gélla med
hjélp av osakra bedémningar av flygaktiviteternas utveckling i framtiden. En
sadan reglering skulle dessutom kunna ge intrycket av att domstolen har tagit
stéllning till att ansokt verksamhet i den omfattning som bolaget angivit inte

skulle vara tillatlig, vilket inte ar min uppfattning.

Bl.a. Naturvardsverket och lansstyrelsen i Vastra Gotaland har i andra hand
yrkat till tillstandet tidsbegransas.

Dok.1d 299305

Postadress Besoksadress Telefon Telefax Expeditionstid
Box 1070 Hamngatan 6 0521-27 02 00 0521-27 02 30 mandag — fredag
462 28 Vanersborg E-post: mmd.vanersborg@dom.se 08:00-16:00
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Enligt 16 kap. 2 § och 22 kap. 5 § 1 miljobalken far ett tillstand ges for
begransad tid. Syftet med bestammelserna och den avsedda tillampningen
framgar av prop. 1997/98:45 om miljobalken, del 1 sida 344 ff, och
sammanfattas i det foljande. Mdjligheten till tidsbegransning forutsatter inte,
som under miljoskyddslagens tid, att sérskilda skal ska foreligga. Den syftar
till att underlatta att omprévning av verksamheter kommer till stand sa att
dessa anpassas till aktuella kunskaper om miljé och tekniskt mojliga
forsiktighetsmatt. Bestammelserna innebar ocksa att verksamhetsutdvarens
utredningsansvar tydliggors genom att incitamentet for den fornyade
provningen l&ggs hos denne. En tidsbegréansning medfor att en ny
tillstandsprévning maste ske for att verksamheten ska kunna drivas vidare
efter det att den ursprungliga tillstandstiden gatt ut. En sadan ordning kan
visserligen medfora olédgenheter for verksamhetsutévaren i form av
kostnader for en ny ansdkan och en ny miljokonsekvensbeskrivning och att
en sadan ansokan med MKB maste forberedas mycket lang tid i forvag. En
omprévning pa avsett satt behdver emellertid inte fokusera tillatlighetsfragor
sasom fragan om basta plats m.m. utan kan uppehalla sig kring sadana
villkorsfragor som bor aktualiseras med anledning av den kunskaps- och
teknikutveckling som skett efter det att det tidsbegransade tillstandet

meddelades.

Bolaget har anfort att det i praxis framst ar for vindkraft och takter som
tidsbegrénsning har tillampats. Denna har bl.a. kommit till uttryck genom
Mark- och miljééverdomstolens avgorande i mal M 9473-13 gallande en
vindkraftpark i Halmstad, Hylte och Ljungby kommuner. Féljande utdrag ur
domskalen avser tidsbegransning av tillstand (fetstil utford av undertecknad).

“Tillstandets giltighet

Ett tillstdnd till vindkraftsverksamhet bér normalt tidsbegransas. Motiven till varfor ett
tillstand bor tidsbegransas ar bl.a. att den tekniska utvecklingen och okade kunskaper
kan komma att leda till &ndrade miljékrav och att det darfor bor finnas en méjlighet
att skarpa villkoren vid en fornyad tillstandsprévning efter det att det tidigare
tillstAndsbeslutet har 16pt ut. Vid beddmningen av vilken giltighetstid som bor galla maste
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dérutdver, vid sidan av vindkraftverkens tekniska livslangd, beaktas vérdet av att den plats
som anda tagits i ansprak for verksamheten utnyttjas pa ett satt som ar effektivt ur

energianvandningssynpunkt och ur ett hushéllningsperspektiv. Mot denna bakgrund finner
Mark- och miljédverdomstolen att tidsbegransningen lampligen kan bestdmmas i enlighet

med bolagets forstahandsyrkande.”

Mot bakgrund vad som anférts i ndmnd proposition om miljébalken och med
beaktande av senare tids praxis, bl.a. uttryckt i, anser jag att grundskélet for
tidsbegransning ar fullt ut dverforbart till Landvetters flygplats trots att det
nu inte handlar om vindkraft med begransad teknisk livslangd eller tékt utan

om tillstand till en flygplats.

Den nu aktuella prévningen omfattar bolagets yrkanden om delvis
forandrade végar for starter och landningar, dar tekniken for
precisionsnavigering moéjliggor nya och mer precist utformade flygvéagar.
Den nya tekniken, som dnnu endast inforts pa ett begransat antal flygplan,
gor det mojligt att precisera inflygningar sa att 6verflygning av bebyggda
omraden kan minimeras men ocksa sa att inflygningar kan planeras for att
oka flygkapaciteten och minimera bréansleférbrukning utan att flygsékerheten
asidosatts. Bolaget forutser att den nya navigeringstekniken kommer att
tillampas alltmer och av alltfler flygoperatdrer framgent vilket kommer att
oppna mojligheter for en effektivare och miljovanligare flygtrafik inom en
relativt nara framtid. | denna teknikutveckling ligger ocksa mojligheter att
gora nya prioriteringar och avvagningar i fraga om vilka atgarder som ska
kravas for att minimera miljopaverkan. Flera remissmyndigheter har
harvidlag framhallit att bullerfragorna ska vaga tyngre an den reduktion av
klimatgasutslapp som mojliggors genom den nya tekniken. En uppfattning
som inte fullt ut tycks delas av bolaget. Vilken standpunkt domstolen tar i
denna avvéagning under nuvarande férhallanden i fraga om teknik och andra

kunskaper framgar av domskalen i fraga om buller och villkor for flygvagar.

Dartill kommer att kunskaperna i fraga om bullerforhallandens inverkan pa

manniskors hélsa och valbefinnande for narvarande ar foremal for
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revidering, varpa en skarpt vardering av bullers inverkan pa manniskors

héalsa och valbefinnande inte kan uteslutas.

Effektivitets- och rattssakerhetsskal talar for att en sadan omprévning bor

komma till stand pa verksamhetsutovarens initiativ.

Jag anser att den kommande utvecklingen, saval i frdga om navigerings-
teknik och allt tystare flygplan som avseende kunskaper om och priori-
teringar mellan olika miljéproblem, motiverar att en omprovning av villkor
m.m. for verksamheten bor ske inom atminstone 20 ar. En tidigare obliga-
torisk omprévning skulle, mot bakgrund av vad bolaget har anfort, riskera att
bli alltfor betungande for bolaget. 20 ars tid motsvarar ocksa ungefar den tid
som det, enligt bolagets prognoser, skulle ta innan det ansokta antalet flyg-
rorelser uppnas. Skulle utvecklingen dessforinnan foranleda ett omprov-
ningsbehov far fragan véackas av myndigheterna genom omprévningsregeln i
24 kap. 5 § miljobalken.

Genom denna av mig forordade tidsbegransning skulle anledning saknas att
begransa det totala antal flygrorelser pa det sétt som bl.a. Naturvardsverket

och Lansstyrelsen Vastra Gotaland yrkat.

Overrostad i fraga om tidsbegransning av tillstandet ar jag i vrigt ense med
majoriteten.
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AIP Aeronautical information publication. Luftfartspublikationer.

Publikation som ges ut av en stat eller pa uppdrag av en stat och
som innehaller varaktig information av betydelse for luftfarten.
Utgivande myndighet for AIP Sverige ar Transportstyrelsen.
Producent av AIP Sverige &r LFV under tillsyn av Transport-
styrelsen.

Anflygningshdjden Den lagsta hojd som en flygning sjunker till under en instrument
inflygning, innan angdérande av navigeringshjalpmedel.

ANOMS Airport Noise and Operations Management System, Swedavias
flygvagsupp-féljningssystem.

CDO/CDA Continuous Descent Operations/Continuous Decent Approach ,
kontinuerlig nedstigning under sjunk i syfte att minska bransle-
forbrukning samt bullerexponering.

ECAC European Civil Aviation Conference ar ett samradsorgan for
europeiska luftfartsmyndigheter och har som malséttning att gynna
utvecklingen av ett sakert, effektivt och uthalligt europeiskt
flygtransportsystem.

ECAC-dokument 29  En utgangspunkt for flygbullerberékningar i Sverige, dvs.
kvalitetssakring av flygbullerberdkningar och darmed underlag for
en enhetlig tillampning, enligt regeringsbeslut 19, 1997-04-17 samt
regeringsbeslut 7, 2006-01-26.

EPNdB Effective Percieved Noise &r ett matt pa hur manniskor stors av
flygbuller baserad pa upplevd ljudniva och hur lange bullret varar.
Nér flygplan certifieras mats flygbullret vid tre specificerade
punkter (EPNL) i samband med start, markrdrelser och landning.
Ljudnivan anges i EPNdB.

EPNL Effective Perceived Noise Level ar ett sa kallat certifieringsvarde
som baseras pa inmatt ljudniva i tre matpunkter kring respektive
flygplanstyp i samband med landning och start.

FAP Final Approach Point. Punkt som markerar bérjan pa den slutliga
delen (slutlig inflygning) av en instrumentinflygning med glidbana
fran instrumentlandningssystem (ILS).

FBN FlygBullerNiva, en dygnsviktad ekvivalent ljudniva (arsmedel-
varde), dér en flygrorelse under kvallen (kl. 18 — 22) ges ett tillagg

Dok.Id 300071

Postadress Besoksadress Telefon Telefax Expeditionstid
Box 1070 Hamngatan 6 0521-27 02 00 0521-27 02 30 mandag — fredag
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FBNEey

FBN+ay

Flygplanskategori
Flygrorelse
GREEN CLIMB

IAF
ICAO

ILS

Lnigth

LAcy/ Leg

LTO

Mindre jetplan

MSL

av 5 dB(A) och en flygrérelse under natten (kl. 22 — 06) ges ett
tillagg av 10 dB(A). FBN &r en svensk bendmning av Lgen.

Beteckningen FBNgy anvandes under en 6vergangsperiod nar
definitionen av flygbullerniva andrades. Definitionen skiljer sig
marginellt fran den svenska definitionen av FBN. | de fall dar
termen FBNgy anvands, avses FBN.

En viktad ekvivalent ljudniva, dar en flygrérelse under kvéllen (k.
19-22) raknas som tre daghandelser och en flygrorelse under natten
(kl. 22 — 07) raknas som 10 daghandelser, TBU i FBN+gy star for
“trafikbullerutredningen”.

Luftfartyg med gemensamma grundldggande egenskaper.
En start eller en landning.

Oberoende studie om mdjligheten att forbattra luftrummet runt
Landvetter flygplats utférd av Dr. Deborah Mitchell i samarbete
med LFV, Swedavia, Scandinavian Airline Systems (SAS) och
Novair.

Initial Approach Fix. | sammanhanget slutpunkt for 6ppen STAR.

International Civil Aviation Organisation — sammanslutning av de
nationella luftfartsmyndigheter, vars regeringar anslutit sig till
Chicagokonventionen.

Instrument Landing System. Hjalpmedel for piloten under sista
delen av inflygningen. For Landvetter &r denna punkt ca 17 km (ca
9 NM) fran flygplatsen.

Integrated Noise Model, berédkningsprogram for flygbuller
framtaget av USA’s luftfartsmyndighet, FAA.

EU-matt pa dygnsviktad ekvivalent ljudniva (arsmedelvérde), dar
en flygrorelse under kvéllen (kl. 18 — 22) ges ett tilldgg av 5 dB(A)
och en flygrorelse under natten (kl. 22 — 06) ges ett tillagg av 10
dB(A), ”den” i L, star for Day, Evening, Night.

EU-matt pa medelljudniva for natt kl. 22 — 06 under ett ar.
Benamningen av Lygnar i enlighet med EU:s direktiv 2002/49/EG,
Beddmning och hantering av omgivningsbuller.

Ett medelvarde for A-vagd ljudtrycksniva, sasom den konstanta
ljudniva som under en given tid ger samma ljudenergi som en under
samma tid varierande ljudniva. LA, &r ett energimedelvéarde under
24 timmar.

Landing and Take Off Cycle (LTO-cykel). Flygplanens rorelser i
samband med inflygning, landning, taxning, start och stigning
under ca 900 meters hdjd Gver marken.

Typiska representanter for denna typ &r Embraer 135/145 eller
Canadair.

Mean Sea Level, - hojd dver havet.

M 1030-13
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MTOW
NM
P-RNAV

Radarledning

RNP-AR

SID

Stage length

STAR

TMA

TRISS
VFR

AMD

Maximum Take Off Weight.
Nautisk mil — 1852 meter.

Precision Area Navigation ar en omradesnavigering med hogre
noggrannhet (+/- 1 nautisk mil fran nominell flygvag) 4n RNAV:
En navigeringsmetod som gor det mgjligt for ett luftfartyg att folja
valfri flygvag utan att vara helt beroende av markbunden
infrastruktur.

Den navigeringshjalp som grundar sig pa att radar anvands och som
tillhandahalls ett luftfartyg i form av sérskilt angivna kurser.

Requxred Navigation Performance Authorization Required s.k.
kurvade procedurer - en navigeringsteknik som gor det mojligt att
navigera helt oberoende av markbaserad infrastruktur och moéjliggor
svangar med mycket hog precision samt forutsdgbarhet i ett senare
skede av inflygningsfasen. Pa detta satt ar det majligt att skapa
inflygningsprocedurer som kan skraddarsys utifran lokala behov
och begransningar, exempelvis undvikande av hdglant terrang eller
bullerkansliga omraden.

Standard Instrument Departure. Standardiserad flygvég for
avgaende trafik som publiceras i Aeronautical Information
Publication (AIP) som ges ut av en stat eller pa uppdrag av en stat
och som innehaller varaktig information av betydelse for luftfarten.

Avser den genomsnittliga stracka som flygs per start. Mattet
anvénds for att ungeféarligen bestdmma startprofil for berékning av
buller.

Standard Instrument Arrival. Standardiserad flygvag for
ankommande trafik som publiceras i Aeronautical Information
Publication (AIP) som ges ut av en stat eller pa uppdrag av en stat
och som innehaller varaktig information av betydelse for luftfarten.

Terminalomrade — kontrollomrade uppréttat for en eller flera
flygplatser. Kontrollomrade definieras som ett kontrollerat luftrum
som stracker sig uppat fran en angiven ovanfor jordytan belagen
grans i hojdled.

Swedavias faktureringsstatistik.

Visual Flight Rules. Flygning enligt VFR ska inte blandas samman
med ”Visuell inflygning” som &r ett forfarande som kan nyttjas av
IFR-flygningar vid landning och efter godkédnnande av
flygledningen. Detta praktiseras dock normalt inte pa Landvetter i
dagslaget, for annat &n mindre propellerflygplan.

Arsmedeldygn.

M 1030-13
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ANVISNING FOR HUR MAN OVERKLAGAR
- DOM | MAL DAR MARK- OCH MILJODOMSTOLEN AR FORSTA INSTANS

Den som vill 6verklaga mark- och miljddomsto-
lens dom ska gora detta skriftligen. Skrivelsen
ska skickas eller limnas till mark- och milj6-
domstolen. Overklagandet prévas av Mark- och
miljoéverdomstolen vid Svea hovritt.

Overklagandet ska ha kommit in till mark- och
miljodomstolen inom tre veckor frin domens
datum. Sista dagen for 6verklagande finns angi-
ven pa sista sidan i domen.

Har ena parten 6verklagat domen i ritt tid, far
ocksa motparten Overklaga domen (s.k. anslut-
ningsdverklagande) iven om den vanliga tiden
for overklagande har gatt ut. Overklagandet ska
ocksa i detta fall skickas eller limnas till mark-
och miljédomstolen och det maste ha kommit in
till mark- och miljddomstolen inom en vecka
frin den i domen angivna sista dagen f6r overkla-
gande. Om det forsta Overklagandet aterkallas el-
ler forfaller kan inte heller anslutningséverklagan-
det provas.

For att ett 6verklagande ska kunna tas upp kréivs
att Mark- och miljd6verdomstolen limnar prov-
ningstillstind. Det gérs om:

1. det finns anledning att betvivla riktigheten av det
slut som mark- och miljddomstolen har kommit
till,

2. det inte utan att sddant tillstind meddelas gar att
bedéma riktigheten av det slut som mark- och

miljédomstolen har kommit till,

3. det dr av vikt f6r ledning av rittstillimpningen att
6verklagandet provas av hogre ritt, eller

4. det annars finns synnerliga skil att préva 6verkla-
gandet.

Om provningstillstind inte meddelas star mark-
och miljddomstolens avgorande fast. Det dr dér-
tor viktigt att det klart och tydligt framgar av
overklagandet till Mark- och miljo6verdomstolen
varfor klaganden anser att prévningstillstind bor
meddelas.

Skrivelsen med overklagande ska innehilla
uppgifter om:

1. den dom som 6verklagas med angivande av mark-
och miljddomstolens namn samt datum fér do-
men och malnummer,

2. den dndring av mark- och miljédomstolens dom
som klaganden vill fa till stand,

3. grunderna (skilen) f6r 6verklagandet och i vilket
avseende mark- och miljédomstolens domskil en-
ligt klagandens mening dr oriktiga,

4. de omstindigheter som édberopas till stéd for att
provningstillstind ska meddelas, samt

5. de bevis som dberopas och vad som ska styrkas
med varje bevis.

Har en omstindighet eller ett bevis som aberopas
1 Mark- och milj66verdomstolen inte lagts fram
tidigare, ska klaganden forklara anledningen till
omstindigheten eller beviset inte édberopats i
mark- och miljddomstolen. Skriftliga bevis som
inte lagts fram tidigare ska ges in samtidigt med
overklagandet. Vill klaganden att det ska hallas ett
tornyat forhor eller en fornyad syn pa stillet, ska
han eller hon ange det och skilen till detta. Kla-
ganden ska ocksa ange om han eller hon vill att
motparten ska infinna sig personligen vid huvud-
férhandling i Mark- och miljééverdomstolen.

Skrivelsen ska vara undertecknad av klaganden
eller hans/hennes ombud.

Om ni tidigare informerats om att férenklad
delgivning kan komma att anvindas med er i
malet/drendet, kan sidant delgivningssitt ocksa
komma att anvindas med er i hogre instanser om
nagon Overklagar avgérandet dit.

Ytterligare upplysningar limnas av mark- och mil-
jodomstolen. Adress och telefonnummer finns pa
forsta sidan av domen.

www.domstol.se
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Anvisning for overklagande

Den som vill 6verklaga Mark- och miljé-
6verdomstolens slutliga beslut eller dom
ska géra detta skrifiligen. Skrivelsen ska
skickas eller limnas 6ll Mark- och miljo-
dverdomstolen, Svea hovritt. Overklagan-
det provas av Hogsta domstolen.

Overklagandet ska ha kommit in till Mark-
och miljééverdomstolen inom fyra veckor
frin avgdrandets datum. Sista dagen f6r Gver-
klagande finns angiven pa sista sidan i avgo-
randet.

For att ett éverklagande ska kunna tas upp 1
Hogsta domstolen fordras att prévniogstill-
stind meddelas. Hogsta domstolen limnar
prévningstillstind om

1. detir av vikt for ledning av rittstillimp-
ningen att 6verklagandet provas av Hogs-
ta domstolen, eller

2. det finns synnerliga skil till sidan prév-
ning, sisom att det finns grund for resning
eller att domvilla forekommit eller att ma-
lets utging i Mark- och miljééverdomsto-
len uppenbarligen beror pa grovt forbise-
ende cller grovt misstag,

Om proévoingstillstind inte meddelas stir
Mark- och miljééverdomstolens avgdrande
fast. Det dr darfor viktigt att det klart och tyd-
ligt framgar av 6verklagandet till Hégsta dom-

stolen varfér klaganden anser att provningstill-
stand boér meddelas.

Skrivelsen med Overklagande ska innehilla
uppgifter om

1. det avgérande som verklagas med angi-
vande av Mark- och miljééverdomstolens
avdelning samt datum fér avgérandet och
milnummer,

2. tvilken del dverklagandet dverklagas och
den dndring i avgérandet som yrkas,

3. grunderna (skilen) fér Sverklagandet och i
vilket avseende Mark- och miljédomsto-
lens domskil enligt klagandens mening ir
oriktiga,

4. de omstindigheter som aberopas till stéd
for att provningstillstind ska meddelas,
samt

5. de bevis som &beropas och vad som ska
styrkas med varje bevis.

Skriftliga bevis som inte Jagts fram tidigare ska

ges in samtidigt med 6verklagandet.

Ytterligare upplysningar limnas av Mark- och

miljééverdomstolen. Adress och telefonnum-
mer finns pé forsta sidan av avgorandet

Forenklad delgiviing kan komma att anvindas
i Overinstans.

Ytterligare information finns att lisa pd
www.domstol.se

www.domstol.se



