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Ansökan om tillstånd till luftrumsförändringar (Luftrum-98) för Göteborg-Landvetter flygplats, Härryda kommun, Västra Götalands län
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DOMSLUT

Miljödomstolen, som godkänner miljökonsekvensbeskrivningen, lämnar Luftfartsverket tillstånd enligt miljöbalken till luftrumsförändringar vid Göteborg-Landvetter flygplats, benämnda Luftrum-98, i enlighet med ansökan.

Tillståndet gäller längst till och med den 31 december 2008.

Verksamheten skall bedrivas i huvudsaklig överensstämmelse med vad Luftfartsverket anfört i ansökningshandlingarna och i övrigt åtagit sig i målet om inte annat anges nedan.

Prövotid och provisorisk föreskrift

Miljödomstolen uppskjuter med stöd av 22 kap. 27 § miljöbalken frågan om vilken utflygningsväg som skall användas för trafik mot Stockholm och andra destina-tioner nordost om flygplatsen. 

· Luftfartsverket skall under prövotiden planera och, så långt det är möjligt, konstruera en utflygningsväg med fast flygled så att tätorter och annan bebyggelse undviks och så att flygplatsens omgivning får en optimal lösning med avseende på bullerexponering. 

Utredningen skall genomföras i samråd med tillsynsmyndigheten och skall till-sammans med förslag till villkor lämnas till miljödomstolen senast den 1 februari 2007.

Under prövotiden och tills dess att annat beslutas gäller följande provisoriska föreskrift.

· För trafik mot Stockholm och andra destinationer nordost om flygplatsen skall användas utflygningsvägen TODDY2C/LABAN2C.

För tillståndet gäller i tillämpliga delar de utredningskrav, provisoriska föreskrifter och slutliga villkor som fastställs i enlighet med miljödomstolens dom den 10 mars 2006, mål nr. 118-01 samt Regeringsbeslut nr. 9 den 26 november 1998. 

Tillståndet får tas i anspråk även om domen inte har fått laga kraft.

_____________

GÄLLANDE TILLSTÅND M.M.

Koncessionsnämnden för miljöskydd lämnade genom beslut den 5 februari 1990, nr. 8/90, Luftfartsverket (LFV) fortsatt tillstånd enligt miljöskyddslagen till verksamheten vid Göteborg-Landvetter flygplats. Genom beslut den 2 maj 1996, nr 76/96, avgjorde Koncessionsnämnden vissa uppskjutna frågor och föreskrev ytterligare villkor för tillståndet. Beslutet ändrades av regeringen genom beslut den 26 november 1998, nr 9. 

På talan av Naturvårdsverket omprövades villkoren för det av Koncessionsnämnden meddelade tillståndet i en dom av miljödomstolen den 10 mars 2006.

Den 25 juni 1998 lämnade LFV in en anmälan om förändring av gällande flyg-vägsmönster från och med den 8 oktober 1998. Anmälan medgavs av länsstyrelsen i beslut den 1 oktober 1998. Efter överklagande från ett antal närboende upphävde miljödomstolen den 10 maj 2001 länsstyrelsens beslut med hänvisning till att det ändrade flygvägsmönstret ingick i det tillstånd som lämnats av Koncessions-nämnden 1990. Miljödomstolens dom överklagades till Miljööverdomstolen av boende öster om flygplatsen. Miljööverdomstolen upphävde i dom den 31 maj 2005 miljödomstolens dom och länsstyrelsen beslut och återförvisade målet till läns-styrelsen för ny handläggning. Miljööverdomstolen ansåg att de förändringar av verksamheten som genomförandet av Luftrum-98 inneburit inte kunde omfattas av gällande tillstånd. 

I beslut den 23 september 2005 förelade länsstyrelsen LFV att senast den 30 juni 2006 ha återgått det flygvägsmönster som gällde före införandet av Luftrum-98. Beslutet fastställdes av miljödomstolen i dom den 10 mars 2006. Den dag då återgången till tidigare gällande flygvägsmönster skulle ha skett flyttades dock fram till den 31 december 2006.  

ANSÖKAN

Luftfartsverket har ansökt om tillstånd enligt miljöbalken till luftrumsförändringar benämnda Luftrum-98 och yrkat att villkor 1 i i beslut 1990-02-05:

· Om ej annat framgår av vad som nedan anges skall verksamheten – inklusive åtgärder för att begränsa störningar till omgivningen – bedrivas i huvudsaklig överensstämmelse med vad Luftfartsverket i ansökningshandlingarna i tidigare ärenden eller ansökt om i detta ärende eller i övrigt angivit eller åtagit sig. 

Vad gäller vilken utflygningsväg som skall användas för trafik mot Stockholm och andra destinationer nordost om flygplatsen åtar sig Luftfartsverket att senast den 1 februari inkomma med en utredning om vilka alternativ till utflygningsvägar som finns och med ett förslag till lämpligaste lösningen i detta avseende med hänsyn tagen till risken för bullerstörningar. 

Luftfartsverket har vidare yrkat att få ta tillståndet i anspråk även om domen inte har vunnit laga kraft. 

Luftfartsverket har redovisat ansökan enligt i huvudsak följande.

Allmänt

Göteborg-Landvetter flygplats utgör Västsveriges internationella flygplats och tillgodoser Göteborgsregionens behov av såväl nationella som internationella flygtransporter. Flygplatsens närmare roll i regionen är att vara inrikesflygplats för Storgöteborg och Borås, utrikesflygplats för Västsverige, charterflygplats för Västsverige och Södra Norge samt ett center för fraktflyg i Skandinavien. Flygplatsen utgör även en marknadsplats för kommersiell verksamhet med flygplatsanknytning. Flygplatsens framtida drift och expansionsmöjligheter är av central betydelse för regionen och näringslivets utveckling. Passagerartrafiken på Göteborg-Landvetter flygplats utgör till cirka två tredjedelar utrikestrafik och en tredjedel inrikestrafik. Omkring 30 procent av utrikestrafiken består av charterresor. Vid flygplatsen opererar ca 30 flygbolag som flyger till omkring 30 olika destinationer. Vidare fraktas ca 65 000 ton gods per år via flyg till och från flygplatsen och en ungefär lika stor mängd kommer till flygplatsen via flyg för vidaretransport med lastbil. År 2005 kommer flygplatsen att ha cirka 4 miljoner passagerare och flygplatsen har för närvarande knappt 66 000 flygrörelser per år. En flygrörelse utgör i detta sammanhang en start eller en landning.

Luftfartsverkets miljöarbete
LFVs fokus avseende miljöfrågor under kommande planeringsperiod, 2006-2009, är att skapa trovärdighet och acceptans för LFVs miljöarbete genom ett systematiskt införande av miljöförbättrande åtgärder och aktivt deltagande i det lokala, regionala, nationella och internationella miljöarbetet i syfte att minska miljöpåverkan.

Hänsynen till miljön skall genomsyra varje del av verksamheten och vägas in i alla beslut. LFV kommer ständigt att sträva efter att minska miljöpåverkan vid sina anläggningar genom att begränsa buller från flygtrafik, minska utsläppen till luft och vatten, samt minimera uppkomsten av avfall och kemikalieanvändning.

LFV skall förbättra uppföljningen av antalet bullerexponerade och försöka minska antalet exponerade genom bullerkartläggningar, förbättrade flygvägar och procedurer, användandet av miljörelaterade startavgifter samt vid behov vidta skyddsåtgärder (bullerisolering).

LFV skall uppfylla målen genom samverkan med såväl berörda kommuner som tillståndsmyndigheter samt närboende för att finna miljövillkor som gör det möjligt för flygplatserna att få en god utveckling. Verket skall också aktivt delta i det lokala, regionala, nationella och internationella arbetet i syfte att minska miljö-påverkan och verka för en hållbar utveckling av flygplatser och flygtrafiktjänst.

I sammanhanget kan noteras att LFV har infört miljörelaterade startavgifter vid sina flygplatser avseende buller och emissioner av kväveoxider och kolväten. Särskilt kan nämnas att Göteborg Landvetter flygplats är en av LFVs flygplatser som är miljöcertifierad enligt ISO 14 001, varigenom mycket av detta målarbete redan är påbörjat och i full drift.

Allmän bakgrund till Luftrum-98

European Civil Aviation Conference (ECAC) bildades 1990 som en gemensam europeisk plattform för omhändertagande av civilflygets intressen. För närvarande är ca 30 stater anslutna, däribland Sverige.

För att kunna möta behoven från den allt ökande flygtrafiken och minska de oacceptabelt många förseningarna i flygtrafiken i Europa, slöt ECAC staterna 1990 en överenskommelse om en gemensam strategi för det framtida flygtrafiklednings-systemet i Europa. Strategin gick ut på att optimera flygvägssystemet och luft-rumsutnyttjandet med hjälp av bl.a. en övergripande tillämpning av Area Navigation Områdesnavigering (RNAV).

Den 23 april 1998 infördes B(asic)-RNAV som standard i Europa, vilket innebar max plus/minus 5 NM (nautiska mil) avvikelse från färdvägen under 95 procent av tiden. RNAV är en navigeringsmetod som möjliggör flygning längs en önskad färdväg med hjälp av data från navigeringshjälpmedel på marken (VOR/DME), navigationssatelliter (GPS), flygplansbunden navigeringsutrustning (IRS; INS) eller en kombination av dessa. Färdvägen behöver inte passera rakt över markbaserad navigationsutrustning, utan kan läggas fritt i luftrummet. Flygplanets RNAV utrustning fastställer automatiskt dess position och styr flygningen i överens-stämmelse med inmatade route-punkter, s.k. waypoints, längs färdvägen.

I Sverige fick luftrumsomläggningen benämningen Luftrum-98 och systemet togs i drift i Sverige den 8 oktober 1998. För Sveriges del innebar införandet av Luftrum- 98 bl.a. att parallella enkelriktade flygvägar infördes över Västgötaslätten mot Stockholm. Flygvägarna mellan Stockholm och kontinenten via Jönköping flyttades österut. Flygvägen mellan Göteborg och Jönköping, där trafiken tidigare gick från Göteborg till Stockholm, togs bort och trafiken flyttades till att gå över Västgöta-slätten.

SID/STAR systemet och dess tillämpning vid Göteborg Landvetter flygplats

Avgående trafik följer en SID (utflygningsväg) som leder trafiken ut ur terminalområdet. Ankommande trafik följer en STAR (inflygningsväg) när de lämnar det internationella flygvägsnätet vid terminalområdets gräns. På flygplatsen finns ett antal SID för respektive banriktning och varje SID sträcker sig från flygplatsen till den punkt där det internationella flygvägssystemet angörs. Det internationella flygvägssystemet bygger på att flygplanen skall flyga så kort sträcka som möjligt. Trafiken från Göteborg ansluter till dessa flygvägar vid speciella punkter mot omvärlden. Motsvarande gäller för ankommande trafik som lämnar flygvägssystemet via speciella punkter för att sedan följa inflygningsvägarna till flygplatsen.

SID

Det finns SID:ar konstruerade från varje banriktning till utpasseringspunkterna på terminalområdets gräns. Utpasseringspunkterna är förlagda ca 55-80 km ut från flygplatsen. I flygplatsens närhet är SID:arna först och främst dragna så att överflygning av omgivande tätorter undviks. Längre ut från flygplatsen har beaktats syftet att skapa ett välordnat flöde, det vill säga dragningen av SID:arna syftar till att minimera och förenkla konfliktområdena med STAR i terminalområdet. Detta skapar en hög kapacitet i luftrummet, framförallt genom att flygledaren avlastas och då kan hantera en större mängd trafik säkert och effektivt.

STAR

Trafik med destination Göteborg-Landvetter flygplats angör normalt Göteborg terminalområde vid en av fem inpasseringspunkter. Dessa är placerade 70-115 km från flygplatsen. Inpasseringspunkterna passeras normalt på höjder mellan 3 000 -  5 500 meter. Vid inpasseringspunkterna följer flygplanen normalt en STAR. Flygplanet bibehåller egennavigeringen om inte andra samtidiga landningar tvingar flygledaren att radarleda flygplanet bort från anvisad STAR. På Göteborg-Landvetter flygplats är en STAR idag dragen så att flygplanet följer denna tills det är etablerat på den slutliga inflygningen.

Användningen av SID/STAR systemet regleras av miljövillkor som t.ex. anger vilka flygvägar som skall användas nattetid, att flygplan av kategori högprestanda får avvika från SID på 5 000 fot (1 500 m MSL).

Införande av Luftrum- 98 vid Göteborg- Landvetter flygplats

I samband med luftrumsförändringen fick Göteborg Landvetter flygplats ett helt nytt terminalområde (TMA) med nya anslutningspunkter till de nya flygvägarna utanför terminalområdet. SID/STAR systemet för Göteborg Landvetter flygplats genomgick en förändring dels för att anpassa flygvägarna till det kontrollerade luftrummet utanför terminalområdet, dels för att få ett effektivare och säkrare flygvägssystem. Detta medförde att belastningen på vissa flygvägar ändrades, vilket fick till följd att vissa flygvägar fick en kraftigt ökad trafik medan andra fick kraftigt minskad trafik. Några nya flygvägar behövde däremot inte införas och befintliga flygvägar behövde inte ändras i flygplatsens närhet. Justeringarna gjordes utanför närområdet, d.v.s. efter den sträcka på SID där flygplan certifierade enligt kapitel 2 med lägsta stigprofil uppnådde 6 000 fot och hade rätt att avvika från SID. Det motsvarar en sträcka på 15 nautiska mil (NM)/28 km längs utflygningsvägen. Undantaget är VADIN1C i Luftrum-98 där justeringen gjordes något tidigare än 15 NM på grund av konstruktionsmässiga begränsningar. Idag trafikeras inte Göteborg-Landvetter flygplats av de mer bullrande flygplanen certifierade enligt kapitel 2, utan endast av flygplan certifierade enligt kapitel 3. Dessa flygplan kan få avvika från SID vid höjder över 5 000 fot. Ett flygplan med sämsta stigprofil uppnår denna höjd på drygt 12 NM/22 km längs flygvägen. Den övervägande majoriteten flygplan stiger dock bättre och har då rätt att avvika från SID tidigare. 

Införandet av Luftrum-98 kom däremot såsom nämnts ovan att innebära en större omfördelning av trafikflödena på respektive SID och STAR. Vid denna förändring kunde hänsyn tas till de återkommande synpunkter och klagomål på buller från avgående trafik som passerade över Lindome/Billdal området, Härryda/Skårtorp Öjersjö-området samt södra Lerum. 

Förändringen i flygvägsmönstret har inneburit ett effektivare luftrum ur ett flygtrafikledningsperspektiv. Ett flertal områden i det gamla luftrummet där landande och startande trafik blandades har antingen helt försvunnit eller minskat i komplexitet.

Luftfartsstyrelsen
Luftfartsstyrelsen bildades den 1 januari 2005 genom en delning av Luftfartsverket. De myndighetsutövningsuppgifter som tidigare handlades inom LFV hanteras numera i den nya myndigheten. Av 1 § förordningen (2004:1110) med instruktion för Luftfartsstyrelsen framgår att Luftfartsstyrelsen är en central förvaltnings-myndighet med ett samlat ansvar, sektoransvar, för den civila luftfarten. Bland den nya myndighetens huvuduppgifter ingår att pröva frågor om tillstånd inom civil luftfart, att utöva tillsyn av den civila luftfarten (särskilt flygsäkerheten), att ha ett övergripande ansvar för flygtransportsystemets miljöanpassning samt att svara för de myndighetsuppgifter som rör flygtrafiktjänst.

Luftfartsstyrelsen har i skrivelse 2005-10-27 till Länsstyrelsen i Västra Götalands län med anledning av länsstyrelsens föreläggande om flygvägssystem vid Göteborg- Landvetter flygplats uttalat att Luftfartsstyrelsens uppfattning är att det nuvarande flygvägssystemet ur flygoperativ synvinkel är fastställt och därför kommer att tillämpas tills annat alternativ har tagits fram, fastställts och publicerats. Luftfartsstyrelsen har vidare i brev 2005-11-01 till Göteborg-Landvetter flygplats uttalat att Luftfartsstyrelsen betraktar det nuvarande flygvägssystemet som fastställt enligt luftfartslagstiftningen.

Beskrivning av omgivningen

Flygplatsen är belägen i Härryda kommun, cirka 20 km öster om centrala Göteborg, på fastigheten Rävelås 1:2. Fastigheten ägs av staten genom LFV och omfattar en areal om ca 7,5 kvadratkilometer. Flygplatsområdet är beläget på en höjdplatå mellan Mölndalsån och Lindomeåns vattensystem. Den närmaste omgivningen består till stor del av obebyggd skogsmark, berg och insjöar av olika storlek.

De närmast omkringliggande tätorterna är Härryda (ca 2 km norr om flygplatsen), Landvetter (ca. 4 km nordväst om flygplatsen), Mölnlycke (ca 9 km väst om flygplatsen), Hindås (ca 9 km öst om flygplatsen), Lerum (ca 10 km norr om flygplatsen) och Partille (ca 10 km nordväst om flygplatsen). Närmaste områden med en samlad bebyggelse är Buarås (ca 1,5 km väster om norra banänden), Skällsjöås (ca 2 km väst om flygplatsen) och Björröd (ca 2 km väst om flygplatsen), Eskilsby och Snugga, (ca 4 km sydost om flygplatsen) samt Bertshult, Risbacka och Stora Bugärde (ca 5 km öster om flygplatsen).

Närmaste större väg är riksväg 40 mellan Göteborg och Borås som passerar flygplatsen strax norr om banan. In- och utfart till flygplatsen sker via egen anslutningsväg. Närmaste järnväg är Kust-till-kustbanan mellan Göteborg och Borås med flera samhällen. Kustbanan går igenom Härryda tätort norr om flygplatsen och medger i nuläget inga naturliga anslutningsmöjligheter till flygplatsen. Järnvägsstationen i Härryda är stängd för trafik, varför någon anslutning till flygplatsen därifrån i nuläget inte är möjlig.

Det finns inga skyddade områden, såsom naturreservat, kulturreservat, djur- och växtskyddsområden, vattenskyddsområden etc. i flygplatsens eller fastighetens omedelbara närhet. På längre avstånd från flygplatsen finns dock skyddade områden och områden av riksintresse som t.ex.:

· Härskogsområdet med centrum ca 5 km norr om flygplatsen. Området fick landskapsskydd enligt naturvårdslagen 1972.

· Stora Håltet ca 4 km sydost om flygplatsen som är klassat som riksintressant med avseende på kulturminnesvård. Därtill finns biotopskydd.

· Risbohult ca 5 km nordost om flygplatsen. Området har utsetts till ett s.k. Natura 2000-område och håller även på att ombildas till naturreservat.

· Gallhålans naturreservat ca 6 km nordväst om flygplatsen, med bland annat värdefull ekskog.

År 1996 utpekades Göteborg-Landvetter flygplats som riksintresse för kommunikationer av LFV i samråd med Boverket. Riksintresset omfattar nuvarande och framtida flygplatsområde och influensområde (påverkansområde). Detta intresse finns delvis omhändertaget i de kommunala översiktsplanerna. I Härryda kommuns översiktsplan nämns att influensområdet tills vidare kan anses sammanfalla med en yttre gräns för områdesbestämmelser. Kommunen anger vidare att en av de viktigaste uppgifterna är att, utan att begränsa flygplatsens utvecklingsmöjligheter, ge förutsättningar för en god boendemiljö för befintliga bostäder.

Den gällande detaljplanen för flygplatsen och dess närhet är från 1980. I detalj-planen är hela det befintliga flygplatsområdet avsatt för luftfartsändamål. Även området öster och sydöst om befintliga anläggningar i riktning mot Kärrsjön är planerat för luftfartsändamål och på plankartan från 1975 finns en parallell rullbana markerad mellan terminalområdet och Kärrsjön. I ett stråk som löper över Kärrsjön, med tillhörandes strandområde, och i sydlig/sydvästlig riktning ner mot sjöarna Kärrflöterna och Stora Issjön är angivet ett område som inte får bebyggas (skyddsområde). Sjöarna inom stråket får enligt planbestämmelserna ej utfyllas eller överbyggas.

Befintliga anläggningar

Flygplatsens anläggningar utgörs i huvudsak av en rullbana med tillhörande taxibanor, rampytor med uppställningsplatser. Rullbanan är 3 300 meter lång och löper i nordostlig sydvästlig riktning (30°/210°). Flygplatsen har således med sin rullbana två start och landningsbanor vilka benämns bana 03 och bana 21. Andra anläggningar vid flygplatsen är terminalbyggnad, ramp- och servicebyggnader, flygledningsbyggnad (inklusive torn), fraktterminaler, räddningsstation, brandövningsplats, parkeringsytor och parkeringshus, inflygningshjälpmedel m.m. Därutöver finns en hangarbyggnad där SAS bedriver verksamhet samt en drivmedelsanläggning för flygfotogen som drivs av GFC (Gothenburg Fuelling Company).

Flygplatsen är ansluten till ett kommunalt vatten- och avloppsnät. Avloppsvattnet leds till Ryaverket. Som spillvatten omhändertas även uppsamlat spill av glykol från avisningen av flygplan på stationsplattan. För bortledning av ytvatten från själva flygplatsområdet finns ett dagvattensystem utbyggt. Dagvattensystemet, vari också ingår ett utjämningsmagasin av sprängsten, mynnar via en mindre sedimentations-bassäng i Issjöbäcken sydost om flygplatsen.

Flygplatsens värmebehov täcks till huvuddel genom värmeproduktion i en biobränslepanna. I flygplatsens värmecentral finns också två oljepannor och en elpanna för produktion av s.k. toppeffekt.

Verksamheten vid Göteborg Landvetter flygplats

Verksamheten på Göteborg Landvetter flygplats kan indelas i flygtrafiktjänst (flygledning m.m.), banhållning (underhåll av rullbana och taxibanor m.m.), ramptjänst (bagagehantering och flygplansavisning m.m.), passagerarservice samt underhåll av byggnader och anläggningar. Verksamhetens art bedöms i sina huvuddrag förbli oförändrad. Vid flygplatsen finns förutom LFV ett knappt hundratal olika verksamhetsutövare. På flygplatsen arbetar för närvarande totalt omkring 2 700 personer.  

Bankapaciteten styrs av fasta ut- och inflygningsvägar, det så kallade SID/STAR systemet. Detta system har funnits sedan flygplatsen togs i bruk hösten 1977 och bygger på den teknik som då var modern. LFV har för avsikt att studera ett införande av modernare flygprocedurer i syfte att minska bullerbelastningen från flygtrafik i området kring flygplatsen.

Trafikutveckling

Göteborg Landvetter flygplats har ett upptagningsområde med cirka 1,7 miljoner invånare, vilket motsvarar ca 20 procent av Sveriges befolkning. Inom en radie av 30 mil från Göteborg finns hälften av Skandinaviens industrikapacitet. Antalet passagerare år 2005 bedöms uppgå till ca 4 miljoner. Av dessa utgjorde ca två tredjedelar passagerare på utrikes linjer och en tredjedel passagerare på inrikes linjer. År 2010 beräknas antal passagerare uppgå till drygt 4,5 miljoner.

Under år 2005 bedöms sammanlagt ca 66 000 flygrörelser (en start eller en landning) registrerats vid flygplatsen. Fram till år 2010 beräknas antalet flygrörelser öka till ca 80 000 rörelser. 

Fram till år 2040 beräknas antalet passagerare enligt preliminära prognoser stiga till drygt 8 miljoner. Den preliminära prognosen för perioden 2004-2040 utmynnar i en genomsnittlig årlig ökning av antalet passagerare med ca 2,2 %. Detta kan exempelvis jämföras med registrerad utveckling under den senaste 20-årsperioden (1984-2004) då ökningstakten i genomsnitt uppgått till ca 3,7 % per år.

Utförd preliminär trafikprognos pekar mot att trafikvolymen stiger upp mot ca 

130 000 år 2040. Flygrörelserna beräknas under perioden 2004-2040 öka med i genomsnitt ca 1,8 % per år. Anledningen till att antalet flygrörelser ökar långsammare än antalet passagerare är att utvecklingen beräknas gå mot större flygplan med fler passagerare per tur.

LFV kommer i samband med ansökan för ett helt nytt tillstånd för verksamheten vid Göteborg Landvetter flygplats att ta hand om den prognostiserade trafikökningen.

Teknisk beskrivning

Belastningsförändringar inom Göteborg TMA

Luftrum-98 innebar inte bara en anpassning av SID och STAR till en ny omvärld. För att öka kapaciteten och minska andelen korsande trafik i Göteborg TMA, genomfördes även i Luftrum 98 större förändringar av hur SID och STAR belastades till och från Göteborg-Landvetter flygplats. I den omfattning som var möjlig var grundtanken med Luftrum-98 inom Göteborg TMA att använda den västra sidan av flygplatsen till att hantera ankommande trafik och den östra sidan till att hantera avgående trafik. För att detta skulle vara möjligt ändrades belastningen på vissa SID och STAR i Göteborg TMA. I vissa fall blev skillnaderna i belastningen av betydelse. 

De större belastningsökningarna i närområdet avseende SID är:

· Bana 03. SID TOPLA2B/VADIN 1B (HAMBO3A/VASIT2A).Från 4 % till

10 % av starterna.

· Bana 21. SID VADIN1C (HAMBO1D). Från 1 % till 19 % av starterna.

· Bana 21. SID LABAN2C/TODDY2C/HARRY2C. Från 5 % till 25 % av alla starter.

De större belastningsminskningarna i närområdet avseende SID är följande:

· Bana 03. RUMBA2A/LLOBB14A. Från 7 % till inga starter överhuvudtaget.

· Bana 21. DETNA1C/SABAK2C(BACKA1D/LLOBB13D/RUMBA1D/ORUST3D). Från 28 % till 9 % av alla starter. 

· Bana 21. CINDY1C (CINDY3D). Från 23 % till under <0,5 % av alla starter.

De större belastningsökningarna avseende STAR är följande:

· Bana 03. MOXAM2E (GISEL1A) Från en mindre procentandel (trafik från norr) till 9 % av samtliga landningar. 

· Bana 03. Från MAKUR/LOBBI mot BACKA. Från 1 % till 14 % av samtliga landningar.

De större belastningsminskningarna avseende STAR är följande:

· Bana 03. HARRY2E (HARRY2A). Från cirka 10 % till 1 % av samtliga landningar. 

· Bana 03. RISMA3E (LIMBO2A/POLKA2A). Från 12 % till 7 % av samtliga landningar. 

· Bana 21. PETAS2F (PETAS1D). Från 5 % till 1 % av samtliga ankomster. 

· Bana 21. NOLVIK2F (LONDO2D). Från 6 % till 1 % av samtliga landningar.

Korsande trafik generella konsekvenser

Den största skillnaden mellan luftrummen ur flygledningsperspektiv är minskningen av antalet korsningar mellan landande och startande trafik nära flygplatsen och de positiva konsekvenser det medförde. Områden nära flygplatsen där landande och startande trafik blandas karaktäriseras av följande generella egenskaper. Ankom-mande flygplan hindras från att sjunka kontinuerligt under inflygning. De får då planflyga på lägre höjder med ökad bränsleförbrukning och ljudalstring som följd.

När stigande och sjunkande flygplan korsar varandras färdlinje på låga höjder kräver denna situation extra bevakning av flygledaren. Det skapas ett ökat antal radioanrop. Dels på grund av att piloterna erhåller fler höjdklareringar än om de kunnat stiga eller sjunka kontinuerligt, dels på grund av den trafikinformation som ges till piloter om varandras läge inför deras korsning.

En av fördelarna med SID är att piloten egennavigerar längs sin flygväg ut ur terminalområdet. Deras route är förprogrammerad i flygplanets navigationssystem, vilket avlastar piloten. När flygplan följer SID avlastas även flygledare och ger flygledaren möjlighet att hantera en större mängd trafik. För att överhuvudtaget kunna möjliggöra att trafik kan sjunka respektive stiga i områden där landningar och starter interfererar med varandra, radarleds ofta trafiken från sina SID och STAR, vilket ökar arbetsbelastningen.

Belastningsförändringarna inom Göteborg TMA påverkade flygledningens arbete i ansenlig utsträckning. Områden som tidigare hade innehållit komplicerade trafikflöden, försvann antingen helt eller förenklades avsevärt i komplexitet.

Flygtrafikledningen och Luftrum 98

För flygledningen är det viktigt att luftrummets in- och utflygningsvägar är konstruerade på ett effektivt sätt. De skall tillsammans med hög standard på teknisk utrustning, gemensamma regler och säkra metoder, skapa en hög arbetskapacitet. En flygledare måste alltid ha kapacitet över för att kunna hantera oförutsedda händelser vid varje givet ögonblick; exempelvis om radar, radio eller annan teknisk utrustning fallerar, om en pilot anmäler fel på flygplanet och måste återvända efter start, om ett flygplan av någon anledning avviker från givet färdtillstånd eller om dåligt väder tvingar pilot att begära en annan väg i lufthavet. Ett luftrum med många korsande in- och utflygningsvägar ökar arbetsbelastningen och minskar den totala mängd flygplan som en flygledare kan hantera effektivt och säkert.

Luftrum-98 har inneburit att det inte tillkommit några nya konfliktområden där större ankomstflöden möter större startflöden. Tvärtom har områden som tidigare hämmade kapaciteten helt försvunnit eller minskat i komplexitet. Fler flygplan kan i Luftrum-98 stiga eller sjunka obehindrat på sin väg i Göteborg TMA. Detta är också gynnsamt ur ett flygsäkerhetsperspektiv. Förändringen som Luftrum-98 innebar, har i betydlig utsträckning förenklat trafikavvecklingen i Göteborg TMA. Flyg-ledningens möjligheter att hantera större trafikmängder på ett effektivt sätt har därigenom förbättrats ansenligt. Under perioden 1999-2001 var trafikmängden hög till och från Göteborg-Landvetter flygplats. En mycket viktig faktor som kraftigt bidrog till att det stora antalet rörelser kunde hanteras säkert och effektivt var luftrumsomläggningen 1998.

Det är endast under lågtrafik som en enskild flygledare kan hantera alla flygplan inom Göteborg TMA. I normalläget delas luftrummet upp i flera sektorer för att trafiken inte skall bli för komplicerad att hantera. Sektorerna skall vara så kon-struerade att de fördelar trafiken jämnt mellan flygledarna.

Införandet av Luftrum- 98 innebar att trafiken fördelades annorlunda inom Göteborg TMA än tidigare och därför behövdes även sektoriseringen av terminal-området förändras. Efter noggranna studier och simuleringar beslutades att Göteborg TMA skulle delas in vertikalt i två sektorer; TW och TE. Sektorernas utformning skiljer sig åt beroende på vilken bana som används för tillfället på flygplatsen. Tillsammans med position ARR har perioden från införandet av Luftrum-98 visat att sektoriseringen är lyckad.

Trafikflödena kring flygplatsen idag, med huvudsakligen landningar på västra sidan om fältet och starter på östra sidan om fältet, ger en i alla avseenden bättre utgångspunkt för ett framtida flygvägssystem i Göteborg TMA. Eftersom startande och landande trafik inte korsar varandra i så stor omfattning som tidigare, förenklar detta införandet av modernare trafikavvecklingsmetoder såsom procedurer för kontinuerlig nedstigning.

Idag finns modernare teknik tillgänglig för att konstruera ut -och inflygningsvägar, exempelvis P-RNAV. Jämfört med äldre, konventionell teknik har P-RNAV framförallt följande fördelar:

· samlar trafiken bättre längs den nominella färdlinjen   

· större flexibilitet att utforma flygvägar   

· rakare flygvägar   

· större möjlighet att optimera korsningar mellan flygvägar så att dessa är så säkra och effektiva som möjligt.

LFV kommer i samband med ansökan för ett helt nytt tillstånd för verksamheten vid Göteborg-Landvetter flygplats att utgå från modern standard.

Flygsäkerhet och Luftrum  98

Förändringar i hur ett flygvägssystem utnyttjas får aldrig påverka flygsäkerheten i negativ mening. En förändring måste vara lika säker eller säkrare än tidigare. Luftrum-98 är enligt LFV:s bestämda bedömning en klar förbättring mot Luftrum-74 med färre och mindre komplicerade korsningar av trafik och detta har skapat ett ännu säkrare luftrum än tidigare.

Samråd
De synpunkter som Lerums kommun framför i sitt yttrande avseende visuella inflygningar, införande av P RNAV, kommunspecifika redovisningar och kartor kommer att behandlas i kommande ansökan om ett nytt tillstånd för hela verk-samheten vid Göteborg-Landvetter flygplats. En sådan ansökan kommer enligt planerna att lämnas in av LFV till miljödomstolen senast den 30 juni 2007.

Under samrådet har framförts synpunkten att LFV bör kontrollera att verkets bullerkurvor öster om flygplatsen, som är beräknade på flygning på den nominella färdvägen, stämmer överens med hur flygplanen flyger enligt flygvägsuppfölj-ningssystemet BUS. LFV har beaktat denna synpunkt genom att för en flygväg ta fram hur flygplanen flyger enligt flygvägsuppföljningssystemet BUS. Därefter har verket tagit fram en bullerkurva baserad på detta utfall.

Under samrådet har dock inte framförts några övriga miljömässiga anmärkningar mot det tillämpade flygvägssystemet (Luftrum 98) med undantag för förhållandena i Risbackaområdet öster om flygplatsen. Bullerföreningen Härryda Östra har framfört tydliga önskemål om att LFV utreder möjligheterna att överflytta starterna från utflygningsvägen LABAN till korrigerade utflygningsvägen CINDY, vilken användes i större utsträckning före införande av Luftrum-98.

Som framgår av miljökonsekvensbeskrivningen är detta en åtgärd som möjligen vid en helhetsbedömning kan ge vissa miljöfördelar. Med hänsyn till att denna ansökan tagits fram under stor tidspress och i syfte att snarast möjligt erhålla ett tillstånd för tillämpat flygvägssystem har LFV inte bedömt det möjligt att ta med denna fråga i förevarande ansökan.

LFVs preliminära bedömning av flygvägsförändringen pekar mot att en sådan förändring är möjlig att genomföra ur flygoperativ synpunkt.

I sammanhanget bör dock påpekas att en förändring av aktuellt slag kräver ett säkerhetsgodkännande av Luftfartsstyrelsen.

Miljökonsekvensbeskrivning

Av MKB:n framgår att luftrumsförändringen i första hand påverkar buller-spridningen kring flygplatsen, medan effekterna på övriga miljöförhållanden är ringa. Beträffande bullerexponeringen kring flygplatsen gäller att införandet av Luftrum  98-inneburit att 

· det skett en omfördelning av vilka delområden som berörs av

flygbullernivåer över gällande riktvärden men att den sammanlagda

storleken på områdena i huvudsak är oförändrad,

· antal boende som berörs av riktvärdet 55 dB(A) för flygbullernivå FBN minskat från ca 290 boende före Luftrum-98 till ca 270 boende efter Luftrum-98. På motsvarande sätt visas i MKB:n att antalet boende som berörs av flygbullernivå FBN 60 dBA minskat från ca 130 till 120

· antal boende som berörs av ljudnivåer över 70 dB(A) tre gånger per dygn

ökat från ca 1 600 boende före Luftrum-98 till ca 1 960 boende efter

Luftrum-98. I MKB:n visas också att antalet boende som berörs av

maximal ljudnivå 80 dBA tre gånger per dygn minskat från ca 280 till ca

210 boende,

· att överflygningarna över tätbebyggda områden i flygplatsens omgivningar minskat.

Vad gäller övriga miljöeffekter framgår av MKB:n att luftrumsförändringen på en övergripande Europanivå beräknats ha medfört sådana effektiviseringar (främst kortare flygvägar) att utsläppen av bland annat koldioxid och kväveoxider minskat med ca 3 %. På lokal nivå kring Göteborg-Landvetter flygplats har med Luftrum-  98 kunnat införas ett mer rationellt flygsystem som resulterat i kortare väntetider och mer planenlig trafikavveckling. Utsläppen till luft från flygtrafiken kring flygplatsen bedöms därmed ha minskat något. Luftrumsförändringen bedöms därmed ligga i linje med de gällande nationella miljökvalitetsmålen för ”Begränsad klimatpåverkan”, ”Frisk luft” och ”Bara naturlig försurning”.

Av MKB:n framgår vidare att för naturområden i flygplatsens närhet har luft-rumsförändringen haft liten betydelse, medan antalet överflygningar över friluftsområden i omgivningarna minskat.

Sammantaget kommer MKB:n fram till slutsatsen att luftrumsförändringen medfört såväl positiva som negativa miljöeffekter. En vägning av de positiva och negativa miljöeffekterna mot varandra bedöms falla ut så att dessa väger jämt. I MKB:n görs därmed bedömningen att miljöeffekterna av Luftrum-98 är acceptabla och att det från miljösynpunkt inte bör möta hinder att lämna tillstånd enligt miljöbalken till den sökta luftrumsförändringen.

I MKB:n påtalas vidare att från buller- och miljösynpunkt skulle nuvarande flygvägssystem enligt Luftrum- 98 sannolikt förbättras om utflygningen österut mot bland annat Stockholm vid start på bana 21 förändras. Det förändringsförslag som härvid pekas på, är att flytta utflygningen längre söderut från den nu använda utflygningsvägen benämnd LABAN 1C ner mot den utflygningsväg som benämns CINDY1C. Antalet boende som berörs av flygbuller över gällande riktvärden bör därmed kunna minskas icke obetydligt.

Med anledning av de påtalade förhållandena rekommenderas i MKB:n att LFV i ett särskilt miljöärende snarast möjligt utreder utformningen av utflygningsleden mot Stockholm.

INKOMNA YTTRANDEN

Yttranden har inkommit från Naturvårdsverket, Länsstyrelsen i Västra Götalands län, Kommunstyrelsen och Miljö- och hälsoskyddsnämnden i Mölndal, Kommunstyrelsen och Miljönämnden i Marks kommun, Nämnden för miljö- och hälsoskydd i Kungsbacka kommun, Ingsjöarnas bullergrupp, Erika Tillgren med medparter, Henrik Simonsson samt ett flertal företrädare för Flygbullergruppen Härryda Östra

Naturvårdsverket har anfört följande. Luftfartsverket bör föreläggas att komp-lettera underlaget så att en bedömning kan göras av vilka flygvägar som medför minst bullerpåverkan. Inkommer inte en sådan komplettering bör enligt Naturvårds-verket luftfartsverkets ansökan avvisas. I andra hand anser Naturvårdsverket att tillståndet bör tidsbegränsas till den 1 januari 2008. Naturvårdsverket har anfört bl.a. följande. 

Naturvårdsverket kan konstatera att Luftfartsverket inte har kompletterat underlaget i målet med några alternativa flygvägar eller flygvägsutformningar som kan bidra till att en från bullerstörningssynpunkt optimal lösning hittas. Luftfartsverket har däremot hänvisat till det allmänna villkoret, villkor 1 och anser att någon ändring i sak avseende innehållet i detta villkoret är inte avsedd. Naturvårdsverket delar inte Luftfartsverkets uppfattning i den frågan.

Miljööverdomstolen har i sin dom funnit att införandet av ”Luftrum 98” är en sådan förändring av verksamheten som inte omfattas av gällande tillstånd. Således omfattas den inte heller av det allmänna villkoret. Vid prövningen av tillståndspliktiga ändringar av verksamheten skall en miljökonsekvensbeskrivning ingå i underlaget. Bestämmelserna i bl.a. 6 kap.7 § miljöbalken skall därvid följas.

Naturvårdsverket konstaterar att underlaget i målet är bristfälligt, varför det inte är möjligt att ta ställning i frågan från bullerstörningssynpunkt. Verket yrkar därför att för det fall underlaget inte kompletteras enligt Naturvårdsverkets begäran miljö-domstolen avvisar ansökan.

Naturvårdsverket inser att med hänsyn till frågans komplexitet, ett sådant underlag inte kan tas fram omgående. Verket konstaterar också att miljödomstolen i mål nr 118-01, 2006-03-10, har föreskrivit ett utredningsvillkor, villkor U 3 första stycket, som ålägger Luftfartsverket att ta fram ett förslag till flygvägar som ger en optimal lösning med avseende på bullerexponering. I andra hand yrkar därför Naturvårds-verket att miljödomstolen meddelar ett tidsbegränsat tillstånd till ”Luftrum  98”. Eftersom förslaget enligt villkor U 3 skall redovisas senast den 1 juli 2007 anser Naturvårdsverket att en lämplig tidsbegränsning kan vara till den 1 januari 2008.

Verket anser att även om det kan finnas vissa svårigheter att i detta sammanhang åstadkomma en från samtliga synpunkter rättvis och ändamålsenlig avvägning mellan de olika intressen som berörs i denna prövning måste miljöskyddsintressen med avseende på bullerstörningar vid avvägningen tillmätas en väsentlig betydelse. Naturvårdsverket vill dock poängtera att denna avvägning endast bör omfatta frågeställningar som rör buller och flygsäkerheten, medan exempelvis kapacitetsfrågor bör vara av underordnad betydelse.

Länsstyrelsen i Västra Götalands län tillstyrker att tillstånd lämnas till Luftrum-98 utom vad avser utflygning på bana 21 mot Stockholm. Underlaget för en bedöm-ning av lämplig flygväg i denna del är enligt länsstyrelsens bedömning allt för brist-fällig. Länsstyrelsen har anfört bl.a. följande. 

Miljökonsekvensbeskrivning

Länsstyrelsen lämnade önskemål om komplettering av ansökan den 26 januari 2006. Kompletteringar inkom den 5 maj 2006 men innehöll inte alla de uppgifter som Länsstyrelsen önskat. Länsstyrelsen anser att MKB:n har brister, som gör att yttrandet tyvärr kommer att grundas på ett ofullständigt underlag.

Alternativa utformningar och förslag till skyddsåtgärder

Enligt 6 kap. miljöbalken skall en MKB i en ansökan om en verksamhet som bedöms medföra betydande miljöpåverkan bland annat innehålla alternativa utformningar samt förslag till skyddsåtgärder. Den ändring som skedde i samband med införandet av Luftrum-98 har i stora delar uppfattats positivt av kringboende. Problem har främst uppstått vid utflygningen mot Stockholm, där utflygning nu sker via flygväg Toddy i stället för som tidigare Cindy. En utflygning enligt Cindy måste innehålla vissa förändringar för att rymmas inom nuvarande övergripande system. Luftfartsverket har tidigare, år 2000, redovisat ett antal alternativ. Länsstyrelsen anser att något eller några av dessa alternativ borde ha redovisats i MKB:n inklusive miljöpåverkan. Likaså borde möjliga alternativa dragningar närmast flygplatsen ha redovisats. I en relativt nära framtid antas en ny teknik, PRNAV, kunna användas för konstruktion av flygvägar. Luftfartsverket har enligt miljödomstolens dom i mars 2006 ett villkor om att utreda denna möjlighet. I ansökan om Luftrum-98 anser länsstyrelsen att åtminstone en översiktlig beskrivning av möjliga utformningar av Cindy respektive Toddy samt en tidplan för ett införande av PRNAV borde ha ingått. En MKB skall också innehålla förslag till åtgärder för att undvika eller minska skadliga verkningar. Den ingivna ansökan innehåller inga sådana åtgärder. Möjliga åtgärder skulle kunna vara bullerisolering, fördelning av nattrafik, mindre justeringar av flygvägar eller andra förändringar som minskar störningar för de närboende.

Redovisning av buller

Länsstyrelsen anser att de flygvägar bör väljas som medför att så få människor som möjligt blir utsatta för bullerstörningar. Därför är det viktigt att redovisningen av buller är relevant och heltäckande. Länsstyrelsen anser inte att så är fallet. I MKB:n redovisas de områden som utsätts för ljudnivåer överstigande maximalnivån 70 dBA minst tre gånger per årsmedeldygn (åmd). Det betyder att ett område som utsätts för max 70 dBA 1094 gånger per år (<3 gånger/åmd) inte omfattas av bullerkurvan i redovisningen. Skillnaden i störning mot om det var 1 095 gånger per år är naturligtvis försumbar. Vidare kommer kurvan att se likadan ut om området utsätts tre gånger/åmd eller tio gånger/åmd. Skillnaden i störning är troligen stor. 

Bullerkurvorna utgår från den nominella färdlinjen. I praktiken är spridningen av enskilda flygplansrörelser ungefär lika stor som bredden på bullerkurvan. Det betyder att området som utsätts för buller överstigande 70 dBA i verkligheten är minst dubbelt så brett som det som redovisas. Eftersom det inte går att utläsa hur många rörelser som ingår i kurvan, går det inte heller att veta hur stort område som utsätts för buller överstigande 70 dBA minst tre gånger per årsmedeldygn. Hur många personer ytterligare som utsätts för dessa ljudnivåer kommer att bero på om områdena vid sidan av de redovisade bullerkurvorna är glest eller tätt befolkade. Bullerkurvorna är i kompletteringen beräknade för 67 000 rörelser per år. Flygplatsens tillstånd gäller dock 80 000 rörelser per år. Det går inte att utläsa om 13 000 rörelser ytterligare kommer att medföra att rekvisitet tre gånger per årsmedeldygn kommer att uppfyllas för något nytt område. Omfattningen av nattbuller är dessutom beräknat på endast 60 000 rörelser. Redovisningen omfattar endast permanentbostäder. Riktvärdena omfattar dock all bostadsbebyggelse, således även fritidshus. Det framgår inte hur många fritidshus som berörs. Inte heller omfattningen av skolor och vårdlokaler framgår. I redovisningen anges två nivåer för maximalbuller, 70 och 80 dBA. En skillnad på 10 dBA uppfattas ungefär som en fördubbling av ljudnivån. Det blir därmed en stor skillnad för personer som bor inom det område som utsätts för mellan 70 och 80 dBA men nära 80 dBA gränsen, jämfört med de personer som bor nära gränsen mot 70 dBA. En ytterligare nivå, 75 dBA, hade hjälpt till att nyansera bilden.

Länsstyrelsens bedömning

Enligt Luftfartsverkets ansökan gäller följande:
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Före Luftrum 98
1600
290
760
120

__________________________________________________________________

Efter Luftrum 98 
2000
300
780
130

Antalet personer är större såväl dag- som nattetid och både i intervallet 70-80 dBA och vid nivåer högre än 80 dBA med Luftrum 98. Endast permanentboende är redovisade. Så som redovisats ovan är siffrorna baserade på ett mycket ofullständigt underlag och skillnaderna kan vara större eller mindre.
Bullerisolering

Enligt gällande villkor i miljödomstolens dom i mars 2006 skall Luftfartsverket bullerisolera de bostadsbyggnader och vård- och undervisningslokaler som utsätts för maximalnivån 80 dBA eller däröver minst 150 nätter per år med minst 3 flygrörelser per natt. Således kommer de värst utsatta att få acceptabla nivåer inomhus när åtgärderna är vidtagna. Det är av betydelse för detta ärende hur många personer som har ljudnivåer strax under 80 dBA. De kommer inte att få buller-isoleringsåtgärder enligt nämnda dom, men utsätts för nästan lika höga nivåer. Vid val av alternativ hade det varit en fördel om det hade gått att göra en bedömning av antal utsatta personer med ljudnivåer mycket nära 80 dBA i förhållande till antalet med ljudnivåer nära 70 dBA och hur betydelsen av störningen skall viktas. Fördelningen av antal utsatta personer i olika intervall framgår dock inte av ansökan.

Konsekvens av förändringar

En annan fråga som har betydelse för störningsupplevelsen är i vad mån 

förändringar i sig medför en ökad störning. Är störningen större för de personer som nyligen fått en ökad flygtrafik över sitt område än efter några år? Även om det kan förmodas att många tänker mindre på varje enskild överflygning efter en period, sker det enligt forskningen knappast någon tillvänjning fysiskt. Senare års forskning tyder på att risken för hjärt-kärlsjukdomar kan öka vid höga bullernivåer orsakade av flyg- och vägtrafik. Förändringen i samband med Luftrum-98 innebar att personer längs flygväg Toddy plötsligt utsattes för många fler överflygningar än innan. En eventuell återgång till Cindy kommer att medföra att personer boende under denna flygväg kommer att uppleva samma försämring. Ett införande av en flygvägskonstruktion med hjälp av P-RNAV kan komma att medföra att flygvägen dras på ytterligare ett nytt sätt. En fråga är då om förändringar är så negativa i sig att nuvarande system bör behållas i avvaktan på att ny teknik införs som ger större möjligheter att konstruera en "bästa" flygväg. Å andra sidan anger ansökan att fler människor utsätts för höga ljudnivåer om utflygning sker via Toddy än via Cindy. Någon tidplan för införande av ny teknik har inte heller redovisats.
Dragning av Cindy

I ett av yttrandena från närboende diskuteras den exakta dragningen av flygväg Cindy. I yttrandet framförs bland annat att dragningen av Cindy från början gick 600 meter väster om Västra Ingsjön och att ändring har skett vid någon okänd tidpunkt. Enligt yttrandet stämmer inte heller redovisad bullerkurva i ansökan överens med nuvarande dragning. Den redovisade bullerkurvan går längre norrut än vad den nominella färdlinjen borde medföra och passerar därför närmare Eskilsby. 

I ansökan till Koncessionsnämnden 1987 finns bland annat två kartor benämnda GG 6-2 F och GG 9-4-C. Enligt Länsstyrelsens bedömning redovisas flygvägen i GG 

9-4-C på samma sätt som i ansökan om Luftrum-98. GG 6-2-F visar spridnings-området för Cindy. En jämförelse mellan dessa två kartor visar att den nominella färdvägen ligger i norra kanten av det beräknade spridningsområdet vid Eskilsby/västra delen av Västra Ingsjön medan den längre österut ligger mitt i spridningsområdet. En möjlig tolkning skulle kunna vara att man förväntade sig en större spridning söderut i svängen än senare på rakbanan. Den nu redovisade bullerberäkningen i ansökan om Luftrum-98 är beräknad på den nominella färdvägen utan att hänsyn har tagits till den verkliga spridningen. Det går inte att läsa ut om den verkliga bullerkurvan ligger som den är redovisad eller om den ligger längre söderut om tidigare redovisat spridningsområde gäller. Eftersom Cindy baseras på en fast svängpunkt efter start skulle eventuellt en justering något längre söderut kunna ge en mindre påverkan på Eskilsby. Ytterligare längre söderut ligger dock Inseros, vilket bör beaktas.

Effekt av ändrad startprocedur

Enligt miljödomstolens dom 2006-03-10 villkor 2 skall Luftfartsverket före utgången av år 2006 publicera en bestämmelse om att proceduren i flygplanets handbok för start med lägsta möjliga buller skall användas vid start och stigning. Det saknas underlag vilken effekt detta kommer att medföra för de närmast boende.

Slutsatser

Av inkomna yttranden och synpunkter under årens gång drar Länsstyrelsen slutsatsen att övergången till Luftrum-98 huvudsakligen har varit positiv. Länsstyrelsen tillstyrker därför ansökan om Luftrum-98 utom i de delar som omfattar utflygningen på bana 21 mot Stockholm.

Enligt de redovisade beräkningarna utsätts fler personer för maximala ljudnivåer såväl över 80 dBA som mellan 70 och 80 dBA vid utflygning på Toddy. Detta talar för att en återgång till utflygning via Cindy bör ske. Så som har redovisats ovan finns det dock alltför stora osäkerheter i underlaget för att det ska gå att göra en säker bedömning. Det finns heller inga förslag till alternativa utformningar eller åtgärder som skulle kunna förbättra bullersituationen vid flygplatsen. Likaså saknas tidsangivelse när ett nytt flygvägssystem baserat på P-RNAV skulle kunna införas.

Om en återgång till Cindy sker bör dels den exakta dragningen närmast flygplatsen studeras inklusive effekten av bullerreducerande åtgärder och dels en fast svängpunkt införas så att flygplanen svänger norrut mellan Bollebygd och Sandared.

Kommunstyrelsen i Mölndals kommun har tillstyrkt att tillstånd lämnas till Luftrum-98. 

Miljö- och hälsoskyddsnämnden i Mölndals kommun är kritiskt till att något underlag för att bedöma vilka flygvägar som stör så lite människor som möjligt inte tagits fram inför ansökan samt att beslutet om nya flygvägar inte innefattar navigationssystemet P-RNAV som har stora miljöfördelar. 

Nämnden för Miljö- och hälsoskydd i Kungsbacka kommun har motsatt sig att tillstånd lämnas till flygvägarna enligt Luftrum-98. Om nuvarande system skall behållas yrkas att miljödomstolen ålägger LFV att bekosta bullerisoleringsåtgärder för boende som utsätts för mer än 70 dB(A) minst tre gånger per dygn samt att inflygningsbullret minskas till maximalt 55 dB(A) över Kungsbacka kommun. 

Kommunstyrelsen och Miljönämnden i Marks kommun har anfört att Luftrum-98 bör användas fram till dess att nya optimala flygvägar utretts förutsättningslöst. 

Henrik Simonsson och Ola Christensson har motsatt sig att tillstånd lämnas till Luftrum-98.

Erika Tillgren med medparter har motsatt sig en återgång till de flygvägar som gällde före Luftrum-98. 

Flygbullergruppen Härryda Östra har anfört att införandet av Luftrum-98 är positivt ur bullersynpunkt för områden väster om flygplatsen men att flygvägen öster om flygplatsen bör ske enligt Cindy1C istället för nuvarande använda TODDY2C/LABAN2C. 

Företrädare för Ingsjöarnas Bullergrupp har bl.a. anfört att nuvarande flygvägar inom Luftrum-98 fortsättningsvis bör användas och motsatt sig en återgång till flygvägen Cindy1C.

SÖKANDENS BEMÖTANDE

Utredning av miljöeffekter av eventuell flygvägsförändring

Luftfartsverket har uppdragit åt en fristående konsult, civilingenjör Staffan Stomrud, Vatten  och Samhällsteknik AB, att redovisa miljökonsekvenserna av att flytta startande tung jettrafik från bana 21 mot Stockholm och andra destinationer nordost om flygplatsen från utflygningsvägen TODDY2C/LABAN2C till utflygningsvägen CINDY1C. 

Utredningen och dess genomgång av miljöeffekter visar att en ändrad användning av flygvägar efter start på bana 21 inte ger en entydig bild. Vissa miljömässiga omständigheter talar för en flygvägsförändring, medan andra omständigheter talar emot en sådan flygvägsförändring där de omständigheter som talar för en ändring bedöms väga något över. 

Sammanfattningsvis framhåller dock Stomrud att det kan finnas skäl att avvakta med en flyttning av den tunga trafiken ner mot flygvägen CINDY1C tills ett nytt flygnavigeringssystem byggt på P-RNAV tekniken installerats på flygplatsen. Stomrud påpekar att ett sådant system gör att flygplanen mer noggrant kan dirigeras längs gällande flygvägar samt möjliggör att flygvägarna mer fritt kan modifieras i syfte att finna lämpliga sträckningar ur störningssynpunkt. Vidare framhåller Stomrud att en förutsättning för att det skall vara acceptabelt att avvakta med att förändra nu gällande flygvägar till dess ny teknik införs, är att införandet av den nya tekniken sker inom några år. 

Luftfartsverkets synpunkter
Efter att ingående ha studerat samtliga yttranden som inkommit dels med anledning av Luftfartsverkets ansökan om tillstånd till Luftrum-98, dels med anledning av genomfört samråd angående eventuell luftvägsförändring har Luftfartsverkets kommit till slutsatsen att Luftrum-98 enligt verkets yrkande, d.v.s. utan någon återgång till utflygning via CINDY, bör vidhållas. Flera avgörande skäl talar för att det inte i detta skede finns anledning att genomföra en ändrad flygvägsanvändning inom Luftrum-98. Ett viktigt skäl är att Luftfartsverket under våren 2006 beslutat att P-RNAV skall införas på flygplatsen så fort det är tekniskt möjligt. Med detta hjälpmedel kommer med största sannolikhet en ny flygväg att kunna konstrueras som maximalt beaktar aktuella miljöaspekter. Detta innebär att det i större utsträckning blir möjligt att undvika överflygning av tätorter i flygplatsens närhet. För närvarande genomförs samråd inför kommande ansökan om ett helt nytt tillstånd för verksamheten vid flygplatsen enligt miljöbalkens regelverk. Dessa samråd genomförs med samtliga kommuner som ingår i informationsorganet samt Länsstyrelsen i Västra Götalands län. Syftet med samråden är att är att få in synpunkter på hur ett kommande flygvägssystem skall kunna utformas. Luftfartsverkets ambition är att utforma ett flygvägssystem som utsätter så få människor som möjligt för bullerexponering. Systemet skall vara långsiktigt och bygga på den nya tekniken P-RNAV samt kunna ligga till grund för berörda kommuners långsiktiga fysiska planering.

Enligt Luftfartsverkets uppfattning vore det, bl.a. med hänsyn till övergripande flygsäkerhetsaspekter, mindre lämpligt att i detta skede vidta en flygvägsförändring som sannolikt endast skulle bli temporär. Det är viktigt att bibehålla en hög kontinuitet i en så komplicerad verksamhet som det här är fråga om.

Ett ytterligare skäl som talar emot vidtagandet av en flygvägsförändring är att en flyttning av trafiken till en ny utflygningsväg vars inledande sträckning är identisk med CINDY1 C kräver godkännande av Luftfartsstyrelsen. Från en punkt någonstans längs CINDY1C behövs en ny förbindelse till flygfyren HARRY för att där kunna ansluta till befintlig flygväg mot utpasseringspunkten LABAN. Luftfartsverket kan i nuläget inte bedöma om och när ett sådant godkännande kan påräknas.

Sammanfattningsvis innebär det nu anförda att Luftfartsverket bestämt motsätter sig att i detta skede genomföra en ändrad flygvägsanvändning innan ett tillstånd till Luftrum-98 erhållits. Först sedan Luftfartsverket erhållit ett formellt giltigt tillstånd till Luftrum-98 kan arbetet med det framtida flygvägssystemet med tillämpning av P-RNAV tekniken fortskrida på ett ändamålsenligt sätt. Luftfartsverket s avsikt är att i samband med ansökan om ett nytt tillstånd till verksamheten senast den 1 juli 2007 redovisa ett förslag till ett nytt flygvägssystem.

Luftfartsverket åtar sig att utreda vilken utflygningsväg som skall användas för trafik mot Stockholm och andra destinationer nordost om flygplatsen och att senast den 1 februari 2007 inkomma med en utredning om vilka alternativ till utflygnings-vägar som finns och med ett förslag till lämpligaste lösning i detta avseende med hänsyn tagen till risken för bullerstörningar.

__________________________

Miljödomstolen har den 21 juni 2006 hållit huvudförhandling i målet.

DOMSKÄL

Verksamheten har nyligen genomgått en omprövning av de villkor som gäller för det fortsatta tillstånd till verksamheten som meddelades av Koncessionsnämnden 

5 februari 1990. I domen uppsköts bl.a. avgörandet av vilket system för ut- och inflygningsvägar med fasta flygleder som skall gälla för verksamheten. Redovisning av valt alternativ skall ske till miljödomstolen senast den 1 juli 2007.

Miljööverdomstolen har i sin dom den 31 maj 2005 konstaterat att införandet av Luftrum-98 inte omfattades av det av Koncessionsnämnden meddelade fortsatta tillståndet för Göteborg-Landvetter flygplats. Tillstånd till de in- och utflygnings-vägar som idag används saknas således.

Luftrumsförändringarna påverkar i första hand bullerspridningen runt flygplatsen. Miljökonsekvensbeskrivningen är bristfällig ifråga om vilka flygvägar som skall anses mest fördelaktiga ur bullersynpunkt samt om vilka alternativa flygvägar som finns utöver Luftrum-98 respektive tidigare gällande luftrum. Även införandet av navigeringssystemet P-RNAV kommer att påverka bedömningen. Frågan bör därför på sätt miljödomstolen anfört i ovan nämnd dom utredas ytterligare. I avsaknad av sådan utredning kan det inte komma ifråga att bevilja annat än ett tidsbegränsat tillstånd för Luftrum-98 .

Vad gäller vilken utflygningsväg som skall användas för trafik mot Stockholm och andra destinationer nordost om flygplatsen talar enligt Luftfartsverket vissa miljö-mässiga omständigheter för att ersätta den inom Luftrum-98 använda flygvägen TODDY2C med en modifierad form av inom Luftrum-74 använd flygväg benämnd CINDY1C. Frågan om vilka störningar som uppstår vid en återgång till en modifi-erad form av CINDY1C eller om det eventuellt finns andra flygvägar som är bättre ur bullersynpunkt är inte utredd på ett tillfredsställande sätt.  Frågan bör därför på sätt Luftfartsverket åtagit sig bli föremål för en prövotid. Luftfartsverket skall under prövotiden planera och, så långt det är möjligt, konstruera en utflygningsväg med fast flygled så att tätorter och annan bebyggelse undviks och så att flygplatsens omgivning får en optimal lösning med avseende på bullerexponering. 

Prövotidsutredningen bör genomföras i samråd med tillsynsmyndigheten och vara miljödomstolen tillhanda senast den 1 februari 2007. I avvaktan på denna prövo-tidsutredning och till dess annat förordnats bör enligt miljödomstolens bedömning den inom Luftrum-98 tillämpade flygvägen TODDY2C användas.

Den prövotidsutredning som beslutades i det nyligen avgjorda omprövningsmålet liksom utlovad ny tillståndsansökan skall inkomma under sommaren 2007. För att undvika de problem som kan uppstå vid en tidsutdräkt bör tillståndstiden för den ansökan som nu är föremål för prövning utsträckas till den 31 december 2008.  

Tillstånd till de flygvägar som idag används och som använts sedan Luftrum-98 infördes saknar tillstånd. Luftfartsverket är därför förelagda att senast den 31 december 2006 ha återgått till Luftrum-74. En ändring av gällande flygvägar är förenade med bl.a. drifts- och säkerhetsproblem och skulle kräva en övergångstid. Det får därför bedömas som angeläget att detta tillstånd kan tas i anspråk omedelbart utan hinder av att det inte vunnit laga kraft. 

HUR MAN ÖVERKLAGAR, se bilaga (formulär A)

Överklagande skall ges in till Vänersborgs tingsrätt, miljödomstolen, senast den 1 augusti 2006 och vara ställt till Svea hovrätt, Miljööverdomstolen. 

Gunnar Bergelin

__________

I domstolens avgörande har deltagit rådmannen Gunnar Bergelin och miljörådet Staffan Lagergren samt de sakkunniga ledamöterna Lars Heineson och Thorsten Blomquist.
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