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7. Foreningen Vasbybor mot Flygbuller

SAKEN
Ansokan om andring av villkor i tillstandet for flygverksamhet vid Stockholm Arlanda
Airport

MARK- OCH MILJIOOVERDOMSTOLENS DOMSLUT

Mark- och miljoéverdomstolen avslar dverklagandet.
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YRKANDEN I MARK- OCH MILJOOVERDOMSTOLEN

Swedavia AB (Swedavia) har yrkat att Mark- och miljédverdomstolen ska andra

mark- och miljddomstolens dom och bifalla Swedavias yrkanden enligt féljande.

Swedavia yrkar att villkor 5 i Mark- och miljdéverdomstolens dom av den 21
november 2014 i mal nr M 11706-13 ska andras och i forsta hand fa foljande lydelse:

"5. Lagfartstrafik far avvecklas dag- och kvallstid (kl. 06—-22) utan att folja SID.
Tatorter far dock inte 6verflygas under héjden 1 000 meter MSL om den maximala
ljudnivan pa marken Gverstiger 70 dB(A).”

Swedavia yrkar i andra hand att villkor 5 far foljande lydelse:

"5. Lagfartstrafik far avvecklas dag- och kvallstid (kl. 06—-22) utan att folja SID.
Tatorter far dock inte dverflygas under héjden 1 000 meter MSL om den maximala

ljudnivan pa marken Gverstiger 70 dB(A).

Overflygning av Marsta tatort ska vid start bana 19R i méjligaste méan undvikas om
den maximala ljudnivan overstiger 65 dB(A) pa marken med héansyn tagen till

kapacitetsbehov, flygsakerhet och vaderleksforhallanden.”

Swedavia hemstaller slutligen om verkstallighetsforordnande.

Naturvardsverket har motsatt sig andring av mark- och miljédomstolens dom. For det
fall Mark- och miljoéverdomstolen finner att forutsattningar att &ndra villkoret finns,
motsatter sig Naturvardsverket de yrkade villkorsforslagen samt yrkandet om

verkstallighetsférordnande.

Lansstyrelsen i Stockholms lan har tillstyrkt bifall till Swedavias forstahandsyrkande
och andrahandsyrkande samt att domen férenas med ett verkstallighetsforordnande.
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Sigtuna kommun har tillstyrkt bifall till Swedavias férstahandsyrkande och

andrahandsyrkande samt att domen férenas med ett verkstallighetsférordnande.

Lansstyrelsen i Uppsala 1an har motsatt sig &ndring av mark- och miljddomstolens

dom.

Upplands Vasby kommun har motsatt sig &ndring av mark- och miljddomstolens
dom. For det fall Mark- och miljoéverdomstolen finner att villkorsandring ska medges,

yrkar kommunen att villkor 5 ska fa foljande lydelse:

Lagfartstrafik far avvecklas dag- och kvallstid (kl. 06—-22) utan att folja SID. Tatorter
inom en radie pa 8,0 km fran punkten Lat N 59 39 12 Long E 17 54 51 far dock inte
overflygas under hojden 1 000 meter MSL om den maximala ljudnivan pa marken
overstiger 70 dB(A).

Tatorter utanfor en radie pa 8,0 km fran punkten Lat N 59 39 12 Long E 17 54 51 far
inte 6verflygas under hojden 1 000 meter MSL om den maximala ljudnivan pa marken
Overstiger 65 dB(A).

Vidare har kommunen, for det fall Mark- och miljééverdomstolen anser att EU:s
marknadstilltradesforordning skulle ha nagon betydelse for utgangen i malet, yrkat att
ett forhandsavgdrande inhamtas fran EU-domstolen.

Vallentuna kommun har motsatt sig andring av mark- och miljédomstolens dom. For
det fall Mark- och miljodverdomstolen finner att villkorsdndring ska medges, yrkar

kommunen att villkor 5 ska fa foljande lydelse:

Lagfartstrafik far avvecklas dag- och kvallstid (kl. 06—-22) utan att folja SID. Tatorter
far dock inte 6verflygas om den maximala ljudnivan pa marken éverstiger 70 dB(A).
Nattetid galler ocksa villkor 4, andra stycket.

Foreningen Vasbybor mot Flygbuller har motsatt sig &ndring av mark- och

miljodomstolens dom.
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UTVECKLING AV TALAN | MARK- OCH MILJOOVERDOMSTOLEN

Parterna har i huvudsak anfért féljande.

Swedavia

Swedavias utredning och gjorda flygsékerhetsbedémning visar att villkor 5 i praktiken
medfor att lagfartstrafiken vid Stockholm Arlanda Airport inte kan hanteras utan att
undantagsbhestammelsen i villkor 14 regelbundet aberopas. Lagfartstrafiken utgor cirka
25 procent av all trafik under hogtrafiktimmar vid flygplatsen och har stor betydelse
for tillgangligheten inom Sverige och dess naromrade. Ett villkor med sa betydande
praktiska konsekvenser som villkor 5 dr uppenbart for strangt, sarskilt med beaktande
av att lagfartstrafiken alstrar ljudnivaer under samhallets riktvérde vid passage av

Marsta tatort.

Flygplatsens tillsynsmyndighet, Lansstyrelsen i Stockholms lan, och den enda
kommun som i praktiken berors av villkoret, Sigtuna kommun, har tillstyrkt ansokan
om villkorsandring. Nagon sarskild reglering avseende bullernivaer for lagfartstrafik
som leds utanfér SID-systemet har inte heller foreskrivits for andra flygplatser.
Dessutom har villkor 5, efter en fordjupad analys och genomford flygsakerhets-
bedémning, visat sig ha betydligt stérre implikationer pa flygplatsens verksamhet dn
det kapacitetstapp om tio procent som forutsags i samband med Mark- och miljoover-
domstolens prévning. Swedavia upplever inte att villkor 5 och lagfartstrafiken var en
stor fraga under forhandlingen i Mark- och miljoéverdomstolen. Lagfartstrafiken, som
generellt bestar av tystare flygplanstyper an jettrafiken, har inte heller historiskt varit
en stor fraga runt flygplatsen. Swedavia, och enligt uppgift dven Sigtuna kommun, har

genom aren mottagit fa klagomal fran boende i Marsta.

Konsekvensen av villkor 4 och 5 blir ologisk. Detta eftersom flygtrafik som leds pa
SID, som néra flygplatsen &r dragna utanfor tatorter men som i vissa fall &r dragna
over tatorter langre ut fran flygplatsen, tillats att overskrida maximal ljudniva 65
dB(A) sa lange luftfartygen féljer SID, medan lagfartstrafik som inte foljer SID aldrig
tillats 6verskrida 65 dB(A) dver tatort. Villkoret forbjuder darmed i praktiken
anvandning av lagfartskurser vid start bana 19R (bana 1 séderut). Det &r inte fraga om
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vissa kapacitetsbegransningar, utan det saknas en hantering for lagfartstrafiken som
innehaller villkor 5. Mark- och miljoéverdomstolen forde ett felaktigt resonemang
avseende lagfartstrafiken, eftersom det aldrig kan kravas en marginal i form av en
lagre beraknad maximal ljudniva for att klara en hogre beraknad maximal ljudniva.
Den nya forordningen (2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader tradde i kraft
den 1 juni 2015, dvs. efter det att Mark- och miljééverdomstolen meddelade sin dom.
Aven om det var kant att regeringen arbetade med en ny forordning kan det inte
forutsattas att domstolen tog hénsyn till férordningen i sina 6vervaganden. Mark- och
miljodomstolen borde darfor inte ha tillmétt Mark- och miljodverdomstolens tidigare
resonemang en sa avgorande betydelse vid bedémningen av om villkor 5 nu ar att anse

som uppenbart for strangt.

Den tid som forflutit sedan villkor 5 meddelades ska inte tillméatas nagon betydelse vid
bedémningen om ett villkor &r uppenbart for strangt och det finns inte heller nagot stod
for en sadan tillampning i forarbetena. Swedavia maste agera proaktivt nar ett villkor
visar sig fa oanade konsekvenser och kan inte forhalla sig passivt nar tillgangligheten
till flygplatsen hotas. Det finns inte heller nadgot som talar for att villkoret ska kunna

innehallas med tiden.

Swedavia har redovisat konsekvenserna av yrkad forandring av villkor 5 och har svart
att se vad mark- och miljédomstolen menar att Swedavia mer ska redovisa i fraga om
buller. De studier som finns om stdrnings- och halsoeffekter av flygbuller avser
regelbundna maximala ljudnivaer 6ver 70 dB(A) nattetid. Halsoeffekter av flygbuller
ar framst kopplade till flygbuller nattetid och villkor 5 reglerar inte trafik nattetid.
Swedavia veterligen finns inga studier som har undersokt halsopaverkan av maximala
ljudnivaer under 70 dB(A) dag-/kvallstid. Swedavia har latit docent Gosta Bluhm vid
Institutet for Miljomedicin vid Karolinska institutet oversiktligt faststalla
kunskapsléaget avseende hélsoeffekter och han konstaterar sammanfattningsvis att det
med nuvarande kunskap inte gar att sakerstalla nagon skillnad mellan maximala
ljudnivaer 65 dB(A) och 70 dB(A) gallande mojliga hélsoeffekter av flygbuller fran
lagfartstrafik dag- och kvéllstid. Swedavia anser saledes att det saknas halsoskal att
foreskriva maximal ljudniva 65 dB(A) dag-/kvallstid.
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Férordningen 1008/2008 om gemensamma regler for lufttrafik inom EU, den s.k.
marknadstilltradesférordningen, innebar att alla lufttrafikforetag inom EU har en rétt
att trafikera flygplatser inom EU. Swedavia anser att forutsattningarna for att begransa
trafikréttigheterna enligt artikel 20, som kan tillampas om det & motiverat med hansyn
till allvarliga miljéproblem och om atgarden ar proportionerlig i forhallande till nyttan,
inte &r uppfyllda i detta fall. Medlemsstaten ska underrétta évriga medlemsstater och
kommissionen om atgarden senast tre manader innan atgarden trader i kraft. Savitt
Swedavia kénner till ar detta inte gjort. Atgéarden far dessutom genomféras forst om
ingen medlemsstat motsatter sig den eller kommissionen valjer att inte granska den. Ett
hinder att utdva en trafikrattighet kan férekomma indirekt, t.ex. genom att miljévillkor
utformas pa sa sétt att lufttrafikforetag i praktiken forhindras att utnyttja flygplatsen.
Swedavia vill har framhalla kommissionens beslut av den 22 juli 1998 avseende
tilltrade till Karlstads flygplats. | praktiken far nuvarande utformning av villkor 5 pa
Arlanda flygplats samma konsekvens som det villkor pa Karlstads flygplats som bara
tillat kapitel 3-flygplan att trafikera flygplatsen. Ett villkor som begrénsar
lufttrafikforetagens mojligheter att utva sina trafikrattigheter och darmed star i strid
med marknadstilltradesférordningen maste anses vara uppenbarligen for strangt

utformat.

Hojningen av stigkraven kopplade till Livgardets 6vnings- och skjutfélt i Kungséngen
(R16) har en direkt avgorande betydelse for mojligheterna att avveckla lagfartstrafiken.
Vid en flygséakerhetsbedomning ska varje risk beaktas for sig. En start fran bana 19R
s6derut passerar R16 innan Brommaproblematiken uppstar, varfor risken kopplad till
R16 forst maste hanteras. R16 har sjalvstandigt en sa pass hog riskklassning att
riskreducerande atgarder maste vidtas for att lagfartstrafiken, som generellt har en
samre stigprestanda, ska kunna ledas pa SID for jettrafiken. Nagra sadana atgarder som
medfor att villkor 5 kan innehallas har inte kunnat identifieras. Aven om Bromma-
problematiken har en hogre riskklass, har risken kopplad till R16 storre praktiska
konsekvenser, eftersom den &r av sadan karaktar att avveckling av lagfartstrafik enligt

villkor 5 6verhuvudtaget inte kan ske med hanvisning till flygsékerhetsskal.

Swedavia bedriver inte nagon flygtrafikledningstjanst/torntjanst, utan detta utfors pa
alla Swedavias flygplatser av Luftfartsverket i enlighet med 6 kap. 13 § luftfartslagen.
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Det ar Luftfartsverkets skyldighet att omhanderta risker genom att vidta atgarder eller
genom att patala for annan aktor att en potentiell risk har identifierats. | detta fall
identifierade Luftfartsverket att det tidigare stigkravet innebar en sadan potentiell risk.
Dialogen mellan Luftfartsverket och Swedavia skedde mellan operativa delar av de
bada organisationerna, vilket forklarar att den delegation som deltog vid
huvudférhandlingen i Mark- och miljééverdomstolen inte var medveten om
forandringen och kunde analysera dess konsekvenser. Swedavia har tidigare aldrig
varit foranlett att analysera lagfartstrafikens stigprestanda i relation till R16, eftersom
lagfartstrafiken idag hanteras utanfor SID-systemet. Omfattningen av problematiken
var saledes inte kand hos Swedavia eller hos domstolen och kunde rimligtvis inte
heller forutses vid tidpunkten for huvudférhandlingen i Mark- och

miljodverdomstolen.

Den villkorsformulering som Swedavia yrkar & densamma som i tidigare gallande
villkor. Nagon skillnad i vilka tatorter som 6verflygs kommer darfor inte att uppsta
med anledning av Swedavias villkorsformulering. Villkor 5 orsakar problem sarskilt
vid start bana 19R. Denna bana ar Sveriges mest frekvent anvéanda startbana och
anvands for ungefar 45 procent av alla starter pa Stockholm Arlanda Airport och i
hogtrafik for upp till 70 procent av alla starter. Historiska radarspar visar att det &r
Maérsta tatort som regelmassigt 6verflygs av lagfartstrafik vid start pa bana 19R dar
ljudnivan kan ligga i intervallet maximal ljudniva 65-70 d(B). Vid start pa bana 19R
overflygs ibland dven Rosersbergs tatort av lagfartstrafik dar ljudnivan pa marken kan
ligga i intervallet maximal ljudniva 65-70 d(B), men detta sker endast om flygplanets
destination ligger Osterut och endast om den aktuella starten riskerar att hamna i

konflikt med en eventuell avbruten inflygning till bana 19L.

Swedavia bestrider Upplands Vasby kommuns alternativa villkorsutformning. Inga
tatorter i Upplands Vésby bero6rs av villkoret. Swedavias foreslagna villkors-
formulering ar bade tydligare och enklare och har en direkt koppling till samhallets
riktvarde om maximal ljudniva 70 dB(A). Det finns inte ndgon koppling till just
gransen 8 kilometer och storningar enligt miljobalken. Det &r direkt olampligt att gora
skillnad pa manniskor beroende pa i vilken kommun de bor.
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Metodiken vid Stockholm Arlanda Airport bygger pa att flygvagen for lagfartstrafik
och jettrafik separeras sa tidigt som mojligt. Detta ar inte mojligt vid start bana 19R
om det nuvarande villkoret samtidigt ska innehallas. Swedavia vill fortsatta att tillampa
samma metodik for avveckling av lagfartstrafik som har anvénts sedan tidigt 1990-tal.
Ett flygplan ligger inte heller kvar pa en lagre hojd om det inte ar nédvandigt, eftersom
flygning pa lagre hojder leder till saval okade branslekostnader och utslapp som okad
bullerexponering. Genom att lata lagfartstrafiken ledas utanfor SID-systemet kan
trafiken stiga relativt fritt och pa sa vis begransa bade bullerutbredningen pa marken

och utslappen till luft.

I den nuvarande formuleringen av villkor 5 har domstolen frangatt samhallets riktvarde
maximal ljudniva 70 dB(A) till férman for maximal ljudniva 65 dB(A). Denna
ljudniva foreskrevs, inte av miljoskal, utan da Mark- och miljééverdomstolen enligt
Swedavias mening felaktigt ansag att det behdvdes en marginal. Detta har betydelse
vid beddmningen om villkoret ar for strangt eller inte. Till skillnad fran
Naturvardsverket anser Swedavia att den miljopaverkan ett villkor ger har betydelse
vid bedémningen om det ar for strangt eller inte. For det fall ett villkor har liten

miljonytta, torde utrymmet 6ka att finna villkoret for strangt.

Bestammelsen om verkstallighet i 22 kap. 28 § miljobalken ar enligt Swedavia
tillamplig vid en ansékan om villkorsandring enligt 24 kap. 8 § miljobalken. En
andring av ett villkor i en tillstandsgiven dom maste rimligtvis bedémas pa samma sétt
som ett "tillstand till en verksamhet”. For det fall 22 kap. 28 § miljobalken &nda ska
tolkas pa sa satt att bestammelsen enbart tar sikte pa "tillstand till en verksamhet” bor

17 kap. 14 § rattegangsbalken kunna tillampas i férvarande fall.

Swedavia har till stod for sin talan &ven hanvisat till skriftlig bevisning.

Naturvardsverket

Villkor 5 @r inte uppenbart for strangt. Tidsaspekten &r i sig inte avgorande vid denna
bedémning. Naturvardsverket delar inte Swedavias bedémning att villkor 5 ar ologiskt
i forhallande till villkor 4. Villkor 5 &r inte ett forbud, utan ger en mojlighet for
lagfartstrafik att under vissa forutséttningar inte folja bestamda flygvagar. Aven om ett



) Sid 10
SVEA HOVRATT DOM M 6109-16
Mark- och miljodverdomstolen
villkor skulle vara ologiskt, vilket inte ar fallet har, ar det inte ndgot som i sig medfor

att villkoret blir onddigt strangt.

Villkor 5 kan innehallas, om an med vissa kapacitetsbegransningar. Vad galler
begransningens omfattning uppstar kapacitetsproblem bara da bana 19R anvénds for
start och det ar hogtrafik och troligtvis bara i vissa vaderforhallanden. De
kapacitetsbegransningar som det aktuella villkoret innebar utgor forsiktighetsmatt i
syfte att skydda ménniskors hélsa och har redan beaktats av mark- och miljddomstolen
och Mark- och miljodverdomstolen. Problematiken kring jettrafik efter lagfartstrafik
lyftes fram sarskilt av Swedavia, men avfardades av Mark- och miljédverdomstolen,
som sérskilt betonade vikten av att generellt minska bullerspridningen. Att &ndra
villkoret pa det satt som yrkas skulle direkt motverka denna stravan och innebéra
overflygning av ett flertal tatorter. Swedavia har inte, trots att Naturvardsverket begart
det, presenterat nagon statistik 6ver vilka konsekvenser villkor 5 medfor. Med stod av
uppgifter som hamtats fran Luftfartsverket kan konstateras att drygt var sjunde
flygning under hogtrafik potentiellt brot mot villkor 5 och att det for narvarande finns

marginal till det verkliga kapacitetstaket.

Vad Swedavia anfér om bl.a. berdknade varden och motstaende halsoeffekter ar att
hanfora till sadana allméanna avvagningar mellan nyttan av forsiktighetsmatt och
kostnaderna for dessa som kan goras nar det galler att faststélla villkor i samband med
att ett nytt tillstdnd meddelas. Sadana avvagningar kan daremot inte géras inom ramen
for en prévning enligt 24 kap. 8 § miljobalken, vilket bekraftas av praxis (NJA 2010

s. 77). Angaende vad docent GB anger i sin éversiktliga sammanstéllning av
kunskapslaget avseende hélsoeffekter av flygbuller delar inte Naturvardsverket
uppfattningen att det inte med nuvarande kunskap kan faststéllas nagon sakerstalld
skillnad mellan 65 dB(A) och 70 dB(A) géllande mojliga halsoeffekter av lagfartstrafik
under dag- och kvallstid. Det kan i vilket fall inte sdgas vara uppenbart att villkor 5 av

detta skal &r oskéligt strangt.

Marknadstilltradesforordningen ar inte tillamplig i den nu aktuella fragan. Villkor 5
hindrar inte, oavsett flygplanstyp, flygbolagens faktiska tilltrade till flygplatsen pa det
satt som forordningen avser. Skl att anta att trafikrattigheterna skulle ha begransats
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med stdd av forordningen saknas saledes ocksa. Med Swedavias tolkning skulle alla
fall dar en flygplats inte exakt kan tillmotesga ett flygbolags 6nskemal om t.ex.
inflygningsvégar och slot-tider innebara en inskrankning enligt forordningen, vilket far

anses vara en orimlig tolkning.

Inte heller trafikbullerférordningen medfor att det aktuella villkoret kan anses vara
onddigt strangt. Villkor i tillstand maste alltid faststéllas i varje enskilt fall och det
finns inte ndgot som hindrar att en tillstandsmyndighet foreskriver om strangare

bullervillkor &n vad som anges i forordningen.

Praxis ar strikt vad galler bedomningen av vad som kan anses vara oforutsedda
handelser. VVad géller det férandrade stigkravet kopplat till R16 konstaterar
Naturvardsverket att R16 inte har andrat utstrackning, vare sig i sid- eller hojdled, bara
stigkravet har &ndrats. Det &r med andra ord ingen ny omsténdighet i den mening som
avses i 24 kap. 8 § miljobalken. Vid forhandlingen i mark- och miljédomstolen
framkom dessutom att andringen gjordes efter dnskemal av tornet vid Arlanda, dvs.
Swedavia sjélva. Publiceringen gjordes i september 2014 och det fanns dédrmed
mojlighet att uppmarksamma Mark- och miljoéverdomstolen pa detta innan domen
meddelades. Vidare fanns mojlighet att dverklaga till Hogsta domstolen och da
framfora detta argument. Andringen av stigkravet bedéms inte heller paverka trafik

med lagfartsflyg pa sadant sétt att villkor 5 kan anses vara oskaligt strangt.

Angaende yrkandet om verkstéllighetsférordnande vager inte de skal som Swedavia
for fram tyngre dn de motstaende intressena i form av paverkan pa manniskors hélsa. |
detta fall har tillstandet tagits i ansprak, varfor skélen for verkstallighetsférordnande
maste anses mindre relevanta. Det kan aven utifran lagtexten i 22 kap. 28 §
miljobalken ifragasattas om det ens ar mojligt att forordna om verkstallighet nar det
géller &ndring av ett villkor.

Naturvardsverket har till stod for sin talan dven hanvisat till skriftlig bevisning.
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Léansstyrelsen i Stockholms lan
Lansstyreslen bedomer att Forsvarsmaktens hojda stigkrav 6ver skjutomrade R16 har
paverkat Swedavias mojlighet att uppfylla villkor 5. Det kan konstateras att ett antal
stora och komplexa fragor rorande verksamheten vid flygplatsen var foremal for
provning i Mark- och miljodéverdomstolen. Fragan om vilken ljudniva som skulle galla
for lagfartstrafikens passage Gver tatorter var en av de till omfattning mindre fragorna.
Provningen var omfattande och Swedavia hade endast kort tid for att gora en
kvalificerad bedémning av mojligheterna att folja villkor 5 med hansyn till det hojda
stigkravet 6ver skjutomradet. Att hdjningen av stigkravet var en omstandighet som
visade sig innebéra att villkor 5 omojligen kan innehallas vid start pa bana 19R
forutsags inte vid tillstandsgivningen. Sammantaget bedomer Lansstyrelsen att den
yrkade andringen av villkor 5 pakallas av omstandighet som inte kunde forutses nar
villkoret faststalldes. Vidare beddmer Lansstyrelsen med hansyn bland annat till det
som Sigtuna kommun anfort om buller i Mérsta tatort, att villkoret dven ar onddigt

strangt.

Savitt lansstyrelsen erfar har Swedavia hittills utnyttjat undantagsbestammelserna i
villkor 14 for att sékert kunna avveckla lagfartstrafiken. Mot den bakgrunden

tillstyrker l&nsstyrelsen att domen forenas med ett verkstéllighetsforordnande.

Lansstyrelsen i Uppsala lan

Lansstyrelsen anser att det inte har framkommit nagra uppgifter i malet som ger stod
for att villkor 5 &r uppenbart strangare an noédvandigt eller att andringen pakallas av
omstandigheter som inte forutsags nar tillstandet gavs. Kriterierna i 24 kap. 8 §
miljobalken &r darmed inte uppfyllda. Lansstyrelsen konstaterar att en ansokan om
upphdvande eller mildring av ett villkor enligt forarbeten och praxis ska behandlas

restriktivt.

Sigtuna kommun

Sigtuna kommun beddémer de motiv som Swedavia lyft fram i sin éverklagan som
relevanta och att det darfor finns forutsattningar att andra villkor 5. Kommunen
forutsatter att Swedavia da det ar mojligt med hansyn tagen till kapacitetsbehov,
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flygsakerhet och vaderforhallanden vidtar nédvandiga atgarder sa att lagfartstrafik inte

ondodigtvis dverflyger Marsta tatort.

Upplands Vasby kommun

Swedavias ansékan om &ndring av villkor 5 &r till nackdel fér kommunen. Det saknas
rattsliga forutsattningar for villkorséndring enligt 24 kap. 8 8 miljébalken. Ingen 6kad
risk for forsamring i flygbullerhanseende kan tillatas i kommunen. Swedavias
tillampning av villkor 14 &r oacceptabel och utgor ett villkorsbrott. Aven om géllande
villkor 5 skulle medfora en viss kapacitetsbegransning for att klara sékerheten, vilket

ar oklart, har Swedavia att iaktta villkoret.

Om Mark- och miljééverdomstolen skulle finna att det finns forutsattningar att medge
en andring av villkor 5, bor villkoret formuleras enligt kommunens yrkande. Mot
bakgrund av hur Swedavia de facto tillampar villkor i géllande tillstand, exempelvis
villkor 14, finns det ett tydligt behov av att klargora granserna for verksamheten.
Kommunen vill framhalla att Swedavias forslag till villkor inte speglar hur villkoret
enligt bolaget ska anvandas. Det gar langre an vad som behovs. Villkoret medfor till
sin lydelse inga restriktioner om var, geografiskt sett, avveckling far ske. En geografisk
avgransning behovs sa att omraden tydligt undantas fran avvecklingen av
lagfartstrafik.

Kommunen ifragasatter att marknadstilltradesforordningen ska tillampas pa sétt som
Swedavia havdar. For det fall Mark- och miljééverdomstolen anser att fragan skulle
kunna ha betydelse for utgangen i malet bor ett forhandsavgdérande inhamtas fran EU-

domstolen.

Vallentuna kommun

Det ar inte uppenbart att villkor 5 inte behdvs eller att villkoret &r strdngare &n
nddvéndigt. Enligt egna uppgifter har Swedavia forst efter Mark- och
miljodverdomstolens dom utrett vilken betydelse villkor 5 har for radande
forhallanden. Detta innebar inte att det ar fraga om nya oforutsedda handelser.

Under huvudférhandlingen i mark- och miljodomstolen uppgav Swedavia att det 6kade
stigkravet publicerades i slutet av september 2014 och att publiceringen foregicks av
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en beslutsprocess dar bl.a. Swedavia var inblandat. De svarigheter som Swedavia gor

gallande att villkor 5 medfort i forhallande till det 6kade stigkravet for R16 maste

Swedavia darfor rimligen haft klart for sig i vart fall foére huvudférhandlingen i Mark-

och miljodverdomstolen. Swedavia har inte tidigare framfoért att den delegation som

deltog vid huvudforhandlingen for Swedavias rédkning inte skulle ha kant till det 6kade

stigkravet. Mark- och miljédomstolens bedémning, att inga of6rutsedda

omstandigheter som skulle kunna pakalla en villkorsandring har framkommit, &r riktig.

Det finns inte nagot som hindrar att en tillsynsmyndighet foreskriver om bullervillkor
som dr strangare an de riktvarden som anges i forordningen (2015:216) om trafikbuller
vid bostadsbyggnader. Swedavias pastaende om att villkor 5 &r for strangt med
hanvisning till att den foreskrivna ljudnivan understiger riktvardet i bl.a. ndmnda

forordning saknar darfor grund.

Det ar tvartemot vad Swedavia anfor logiskt att flygtrafik som foljer flygvéagarna tillats
ha en hdogre ljudniva an den flygtrafik som inte gor det. Anledningen till att den
maximala ljudnivan bestamdes till 65 dB(A) som ett beraknat varde i villkor 5 var att
Mark- och miljoéverdomstolen ville minska risken for att en maximal ljudniva om 70
dB(A) overskrids i verkligheten. Swedavias pastaende om att det aldrig kan kréavas en
marginal i form av en lagre berdknad maximal ljudniva for att klara en hégre beraknad
maximal ljudniva ar darfor inte adekvat. Det av Swedavia aberopade uttalandet av GB

ger stod for den av Mark- och miljééverdomstolen tidigare gjorda bedémningen.

Om villkoret &nda andras pa grund av Swedavias éverklagande ska villkoret istallet for
Swedavias forslag fa den lydelse kommunen yrkar. Detta forslag grundar sig pa
uppfattningen att den maximala ljudnivan pa 70 dB(A) ska galla oavsett om flygplanet
befinner sig under eller 6ver 1 000 meter dver havet. Uppfoljning av den faktiska
bullerpaverkan pa tatorter later sig inte goras om Swedavia endast behdver redovisa en
héjd dver 1 000 meter. Kommunens forslag innebér vidare ett fortydligande att en
maximal ljudniva pa marken om hogst 65 dB(A) fortfarande galler nattetid for att
avvikelse fran SID ska fa ske.
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Argument hanforliga till transportpolitiska mal, rattsosakerhet, kapacitetstapp,
marknadstilltradesférordningen och vilken avvagning mellan motstaende intressen
som bor goras saknar relevans i en prévning av en ansdkan om villkorséndring och ska

inte beaktas.

Foreningen Vasbybor mot Flygbuller

Swedavia anpassar inte trafiken till villkor 5 och de problem bolaget beskriver i
ansokan och éverklagandet ar saledes sjalvforvallade genom passivitet i
flygtrafikledningen. Darutdver finns endast tva beskrivna alternativ, antingen
omedelbar svéng eller ocksa féljs SID hela vagen. Varfor kan inte SID lamnas sa fort
tillrackligt hog hojd har uppnatts? Den ansokta kapaciteten uppnas genom att starta ett
flygplan halvannan minut. Om en start ar ett lagfartsflygplan och efterféljande &r en
normal jet sker ingen minskning i tilldelat separationsavstand sa lange som det senare
har lagre fart an det foregaende. Totalt har lagfartsflygplanet cirka tva minuter pa sig
att uppna tillrackligt hog hojd for att fa flyga 6ver en tatort och det utan att paverka
kapaciteten negativt. Flygplanen bor pa nagot satt anmodas att prioritera stigning

framfor fart.

Nér det galler villkor 14 har Swedavia endast sagt att man hanvisar till villkor 14, inte
pa vilket satt villkoret skulle vara tillampligt. Swedavia &r skyldigt att narmare
redovisa hur kopplingen till villkor 14 ager barighet avseende pastaendet att bolaget
inte kan hantera lagfartstrafiken utan att regelmassigt aberopa undantagsbestammelsen
i villkor 14. Det stdammer inte att logiken mellan villkor 4 och 5 skulle vara bristande
sasom Swedavia pastar, dels har inte domstolen specifikt behandlat eller godkéant
buller ver Balsta, dels tillats lagfartstrafik som inte foljer SID flyga Gver tatorter nar

de ar over 1 000 meter oavsett bullervarden.

REMISSYTTRANDEN I MARK- OCH MILJOOVERDOMSTOLEN

Trafikverket

Trafikverket &r av samma uppfattning som Swedavia att villkor 5 ar uppenbart for
strangt. Konsekvensen av villkoret &r att tillgdngligheten i Sverige kraftigt forsamras.
Villkoret innebar som Swedavia anfort i praktiken ett forbud mot lagfartstrafik.
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Trafikverket har regeringens uppdrag att besluta om allmén trafikplikt i enlighet med

EU:s luftfartsférordning 1008/2008 till transportpolitiskt motiverade flyglinjer for att

sakra en god tillganglighet till och fran de regioner som flyglinjerna betjanar. De

aktuella flyglinjerna kannetecknas av s.k. lagfartstrafik, dvs. utfors av mindre

flygplanstyper med turbopropframdrift. Andra storre flygplanstyper, hégfartstrafik, ar

inte anpassade till den allménna trafikpliktens krav.

Lagfartstrafiken utgor ca 25 % av all trafik under hogtrafiktimmar vid Arlanda
Stockholm Airport och har avgorande betydelse for tillgangligheten i Sverige.
Swedavia har inte radighet éver vilka flygplanstyper som trafikerar flygplatsen.
Flygplatsen &r ett riksintresse for kommunikationsanlaggningar. Villkor 5 riskerar att

patagligt forsvara nyttjandet av anlaggningen.

Det ar felaktigt att foreskriva att ett berdknat varde ska ha en marginal till ett annat
berdknat varde. En konsekvens av att tillampa ett 5 dB lagre maxbullervarde &n det
som normalt géller, kommer att fa negativa konsekvenser for de kommuner som
berdrs. Bullerkurvan far en storre utbredning, vilket innebér storre svarigheter att t.ex.

planera for nya bostadsomraden.

Transportstyrelsen

Den utredning som Swedavia presenterat visar att det, framférallt p.g.a. de héjda
stigkraven over Forsvarsmaktens skjutomrade R16, numera helt saknas satt att hantera
lagfartstrafiken i enlighet med villkor 5 som ocksa ar godtagbara utifran ett
flygsakerhetsperspektiv. Det kan inte anses rimligt att en verksamhetsuttvare, for att
kunna bibehalla en viss kapacitet, tvingas bryta mot antingen krav enligt
luftsdkerhetslagen eller krav enligt miljobalken. Transportstyrelsen anser att en
kapacitetssankning pa Arlanda flygplats av den omfattning som skulle bli fallet om
villkor 5 tillampades fullt ut inte ar acceptabel utifran de krav pa tillganglighet som
flygtrafiken i Sverige opererar under. Transportstyrelsen befarar att en sadan
betydande begransning av flygbolagens méjlighet att nyttja en viktig flygplats i
Sverige, p.g.a. ett bullervillkor som gar langre an kraven i géllande bullerférordning, ar
att anse som en dvertradelse av Sveriges ataganden enligt EU-férordningen 1008/2008.
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Bygg- och miljonamnden i Upplands-Bro kommun

Namnden avstyrker andring av villkor 5. Efter att det nya tillstandet bérjade galla har

flygmonstret dndrats 6ver kommunen och en storre andel upplevt stérda och oroade

medborgare har haft kontakt med kommunen. Utifran beskrivna fardvagar framgar att

villkorsandringen framforallt berér Mérsta tatort, men formuleringen av villkoret

omfattar alla tatorter. Namnden anser utifran erfarenhet av buller att ljudnivaer dver 60

dB(A) pa marken ger stérningsproblem och vidhaller uppfattningen att ljudnivaerna pa

marken bor hallas narmare 60 dB(A) nar flygplanen passerar bullerkansliga omraden.

MARK- OCH MILJIOOVERDOMSTOLENS DOMSKAL

Mark- och miljoéverdomstolen har hallit huvudforhandling i malet.

Ett villkor i en tillstandsdom far enligt 24 kap. 8 § miljobalken efter ansokan av
tillstandshavaren andras eller upphavas av tillstandsmyndigheten. Villkoret far dock
upphavas eller mildras endast om det &r uppenbart att villkoret inte langre behdvs eller
ar strangare an nodvandigt eller om andringen pakallas av omstandigheter som inte

forutsags nar tillstandet gavs.

Swedavia har yrkat att villkor 5 i tillstandet att vid Stockholm Arlanda Airport bedriva
flygverksamhet, som faststélldes i Mark- och miljodverdomstolens dom den 21
november 2014 i mal M 11706-13, ska andras och mildras med stéd av den angivna

bestammelsen.

Ansokan har gjorts kort tid efter att tillstandet vann laga kraft den 25 maj 2015 da
Hogsta domstolen, efter 6verklaganden fran andra dn Swedvia, inte meddelade
provningstillstand. Det forhallandet att ansokan gjordes endast ett drygt halvar efter
laga kraft utgor dock inte nagot hinder mot att bifalla ans6kan, under forutsattning att

bestammelsens rekvisit ar uppfyllda.

Swedavia har yrkat att villkor 5 ska dndras sa att bullernivan ska hojas till 70 dB(A) i
stallet for det av Mark- och miljééverdomstolen i tillstandsdomen bestamda 65 dB(A).
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Swedavia har gjort géallande att villkoret som det nu &r utformat i praktiken innebar ett

forbud mot lagfartstrafik.

Vid Mark- och miljoéverdomstolens prévning av den éverklagade tillstandsdomen
2014 framstéllde Swedavia samma yrkande, dvs. att tillaten bullerniva skulle hojas till
70 dB(A) i stallet for det av mark- och miljodomstolen bestamda 65 dB(A). Da angav
Swedavia enligt domen fran Mark- och miljééverdomstolen att analys av flygplanens
stig- och fartprestanda visar att nar jetflygplan startar pa bana 19R efter
lagfartsflygplan kan detta under en timme leda till kapacitetsnedséttning med fem
starter och att villkor 5 darmed skulle leda till att den totala kapaciteten som
flygplatsen kan erbjuda reduceras med minst tio procent. Mark- och miljoover-
domstolen avslog Swedavias yrkande om hdjning av tillaten bullerniva och angav i
domen att vad Swedavia anfért om risk for kapacitetsnedséttning inte kan anses vaga

tyngre an vikten av att minska bullerspridningen over tatorter.

| detta mal gor Swedavia gallande att villkoret inte endast innebar en kapacitets-
nedsattning utan i praktiken helt omojliggor lagfartstrafik. Swedavia har kommit fram
till detta efter fordjupade utredningar och flygsakerhetsbedémningar som gjorts efter
Mark- och miljodverdomstolens dom i november 2014 och menar att hdjningen av
stigkraven kopplade till Livgardets 6vnings- och skjutféalt i Kungsangen (R16) har en
direkt avgorande betydelse for méjligheterna att avveckla lagfartstrafiken. Det av
Luftfartsverket hojda stigkravet publicerades i september 2014 men enligt Swedavia
skedde dialogen mellan Luftfartsverket och Swedavia mellan operativa delar av de
bada organisationerna, vilket forklarar att den delegation som deltog vid huvud-
forhandlingen i Mark- och miljédverdomstolen inte var medveten om férédndringen och

kunde analysera dess konsekvenser.

Som framgar av den éverklagade domen foregicks hajningen av stigkravet av en
beslutsprocess dar Swedavia deltog och det hojda kravet var publicerat fore
huvudférhandlingen i Mark- och miljééverdomstolen. Inférandet av detta hojda
stigkrav och de fordjupade utredningar som darefter har gjorts kan darfor inte ses som
sadana omstandigheter som inte forutsags nar tillstandet gavs. Vad Swedavia har
anfort om bristande kommunikation mellan Luftfartsverket och Swedavia kan inte
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foranleda ndgon annan bedémning, sarskilt som det aktuella bullervillkoret varit kant
for Swedavia alltsedan mark- och miljddomstolens dom i november 2013 och
mojligheter &ven fanns for Swedavia att Overklaga Mark- och miljoéverdomstolens

dom.

Inte heller inférandet av den nya férordningen (2015:216) om trafikbuller vid
bostadsbyggnader som tradde i kraft den 1 juni 2015 kan ses som en sadan
omstandighet som inte forutsags nar tillstandet gavs. Mark- och miljééverdomstolen
delar darmed mark- och miljédomstolens beddmning att ingen oférutsedd
omstandighet som kan pakalla villkorsandring enligt 24 kap. 8 § miljobalken har

framkommit.

Dérmed aterstar att beddma om rekvisitet att det ar uppenbart att villkoret inte langre
behovs eller &r strangare &n nddvéndigt &r uppfyllt. Som angetts tidigare gér Swedavia
géllande att villkoret nu inte endast innebér en kapacitetsnedsattning utan i praktiken
helt omajliggor lagfartstrafik. Av den utredning som Swedavia har presenterat i malet
framgar det att villkor 5 skulle forsvara lagfartstrafiken och att villkoret innebér en
kapacitetsnedsattning. Denna kapacitetsnedsattning galler starter fran bana R19 under
hogtrafik och framfor allt under vissa vaderleksforhallanden eller vindriktningar. Det
framgar av Swedavias uppgifter att bana R19 anvénds for ungefar 45 procent av alla
starter pa flygplatsen och att den i hogtrafik anvands for upp till 70 procent av alla
starter. Nagra narmare uppgifter om hur manga starter som berdérs av villkoret och
under vilka tidsperioder har dock inte lamnats. Swedavia har déarmed inte visat att
villkor 5 skulle omojliggdra lagfartstrafik. Utifran de uppgifter som Swedavia har
lamnat gar det inte att bedéma hur stor kapacitetsnedsattningen blir. Det finns inte skal
att betvivla att kapacitetsnedsattningen blir storre an tio procent men det har inte
framkommit av utredningen i malet att nedsattningen blir sa stor att det ar uppenbart
att villkoret &r strangare &n nddvéandigt.

Swedavia har dven gjort gallande att villkoret star i strid med férordningen (EG) nr
1008/2008 av den 24 september 2008 om gemensamma regler for tillhandahallande av
lufttrafik i gemenskapen, den s.k. marknadstilltradesforordningen. Till stod for detta
har Swedavia aberopat ett rattsutlatande av docenten Jorgen Hettne. Som framgatt
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tidigare har Mark- och miljédverdomstolen kommit fram till att villkor 5 inte

omajliggor lagfartstrafik men innebar en kapacitetsnedsattning. Darmed handlar det

inte om nagon atgard som i ett EU-perspektiv dr oproportionerligt langtgaende.

Villkoret kan inte jamfdras med det villkor avseende Karlstads flygplats som géllde ett

forbud mot anvéndning av vissa flygplanstyper som Europeiska gemenskapernas

kommission behandlade i ett beslut den 22 juli 1998 och som har aberopats av

Swedavia. Ddrmed kan inte heller vad Swedavia anfort om marknadstilltrades-

forordningen medfora att villkoret kan anses vara uppenbart strangare dn nddvéandigt

och foranleda att villkoret ska andras.

Detta mal galler som framgatt mojligheterna till omprévning av ett villkor i ett redan
fattat tillstandsbeslut med de relativt strikta forutsattningar som anges i bestammelsen
och i den praxis som géller (jfr. NJA 2010 s. 77). Vad Swedavia har anfért om den nya
forordningen om trafikbuller vid bostadsbyggnader, om forhallandet mellan beraknade
och uppmatta bullervarden samt flygbullers halsopaverkan ar ingenting som kan
medfora att det &r uppenbart att villkor 5 &r strangare &n nddvandigt. Sadana

omstandigheter far provas i ett tillstandséarende.

Swedavia har saledes inte kunnat visa att forutsattningarna for en mildring av villkoret
enligt 24 kap. 8 § miljobalken foreligger. Overklagandet ska darfor avslas. Vid denna
utgang finns det inte anledning att ta stallning till Upplands Vasby kommuns yrkande

om inhamtande av forhandsavgorande fran EU-domstolen.

HUR MAN OVERKLAGAR, se bilaga B
Overklagande senast 2017-04-13

| avgorandet har deltagit hovrattsraden Lars Borg, Roger Wikstrom, referent,
och Ingrid Ahman samt tekniska rédet Mikael Schultz.
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BAKGRUND

Mark- och miljodomstolen gav i deldom den 27 november 2013 (mal nr M 2284-
11) Swedavia AB (Swedavia) tillstand att vid Stockholm Arlanda Airport bedriva
flygplatsverksamhet m.m. i viss omfattning och i enlighet med vissa villkor. Som
villkor 5 foreskrevs foljande.

Lagfartstrafik far avvecklas dag- och kvallstid (kl. 06-22) utan att félja SID
(Standard Instrument Departure Route). Tatorter (hdrmed avses den definition av
tatort som anvands av SCB) far dock inte dverflygas under hojden 1 000 m MSL
(hojd 6ver havet) om den maximala ljudnivan pa marken overstiger 65 dB(A).

Efter 6verklaganden faststallde Mark- och miljodverdomstolen i dom den 21
november 2014 (mal nr M 11706-13) detta villkor, med en delvis justerad definition
av begreppet tatort. Genom Hogsta domstolens beslut den 25 maj 2015 (mal nr T

6132-14) att inte meddela prévningstillstand vann domen laga kraft.

Swedavia har i detta mal ansokt om andring av villkor 5 enligt 24 kap. 8 §

miljobalken.

YRKANDEN OCH ANSOKAN | OVRIGT

Swedavia har i forsta hand yrkat att villkor 5 ska ges féljande lydelse.

Lagfartstrafik far avvecklas dag- och kvallstid (kl. 06-22) utan att folja SID.
Tatorter far dock inte dverflygas under héjden 1 000 m MSL om den maximala
ljudnivan pa marken Gverstiger 70 dB(A).

I andra hand har bolaget yrkat att villkor 5 ska ges féljande lydelse.

Lagfartstrafik far avvecklas dag- och kvallstid (kl. 06-22) utan att folja SID.
Tatorter far dock inte dverflygas under hojden 1 000 m MSL om den maximala
ljudnivén p& marken overstiger 70 dB(A). Overflygning av Mérsta titort ska vid
start bana 19R i mojligaste man undvikas om den maximala ljudnivan Gverstiger 65
dB(A) pa marken med héansyn tagen till kapacitetsbehov, flygsakerhet och
vaderleksforhallanden.

Swedavia har ocksa begart verkstallighetsforordnande.
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Swedavia har i ansokan anfort i huvudsak foljande.

Allmant

Stockholm Arlanda Airport &r Sveriges storsta flygplats och landets huvudflygplats.
Flygplatsen har stor betydelse fér den internationella flygtrafiken till och fran
Sverige och utgdr aven navet i Sveriges inrikesflygnét. Kapaciteten vid flygplatsen
ar darfor av avgorande vikt for tillgdngligheten inte bara till Stockholmsregionen
utan till hela Sverige. En begransad kapacitet vid Stockholm Arlanda Airport skulle
aventyra mojligheterna att uppna de av riksdagen antagna transportpolitiska malen.
Bade Swedavia och Luftfartsverket (LFV) ska enligt sina instruktioner verka for att
de transportpolitiska malen uppnas. Det ar darfor viktigt att verksamheten vid
Stockholm Arlanda Airport kan bedrivas pa ett andamalsenligt satt. Med den nya
lydelsen av villkor 5 kan inte Swedavia och LFV leverera den kapacitet som kréavs

for att uppratthalla tillgangligheten.

Det nya tillstandet togs i ansprak i januari 2016. | tidigare géllande tillstand angavs
foljande villkor for 1agfartstrafiken: ... Tétorter far dock inte Gverflygas om
maximalbullernivan dverstiger 70 dB(A). Over 1 000 m MSL hojd galler inga
flygvigsrestriktioner for avgdende trafik av ifrdgavarande slag”. Det nya tillstindet
innebar saledes en skarpning av villkoret fran maximal ljudniva 70 dB(A) till
maximal ljudniva 65 dB(A) vad galler den ljudniva pa marken da tétorter far
overflygas av lagfartstrafik.

Problembeskrivning

Villkor 5 reglerar avvecklingen av sa kallad lagfartstrafik. Med lagfartstrafik avses
kolvmotor- och turbopropflygplan. Generellt sett ar lagfartstrafik tystare, flyger
langsammare och har en samre stigférmaga an jetflygplan. Den internationellt
vedertagna flygtrafikledningsmetodiken for att hantera skillnaden i prestanda
mellan lagfartstrafik och jettrafik bygger pa att den langsammare lagfartstrafiken sa
snart som mojligt efter start separeras fran den mer snabbgaende jettrafiken. Detta
gors pa Stockholm Arlanda Airport genom att lagfartstrafiken leds pa sarskilda

lagfartskurser direkt efter start medan jettrafiken leds pa forutbestamda
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utflygningsvagar, sa kallade SID. Genom metodiken undviks att ett snabbare
jetflygplan kommer ifatt ett lingsammare flygplan eller att det langsammare
flygplanet maste hallas pa en lagre hojd for att lata det snabbare jetflygplanet stiga
och passera pa hogre hojd.

Villkor 5 innebér ett sarskilt problem vid start fran bana 19R, som &r Stockholm
Arlanda Airports (och Sveriges) mest anvénda startbana. Vid avveckling av
lagfartstrafiken fran bana 19R i enlighet med det tidigare tillstandet 6verflogs
regelmassigt Marsta tatort efter start pa hojder lagre an 1 000 m MSL. Déarvid
overskreds inte maximal ljudniva 70 dB(A). Daremot Gverskreds i princip alltid
nivan 65 dB(A). Den nya formuleringen av villkor 5 omaéjliggor svang av
lagfartstrafik in Over Marsta tatort, vilket kravs for en saker och vélordnad
trafikavveckling.

Swedavia har sedan Mark- och miljééverdomstolens dom den 21 november 2014 i
detalj undersokt en rad alternativ for att hantera startande lagfartstrafik fran bana
19R inom ramen for villkor 5. De omraden som teoretiskt kan vara aktuella for en
avveckling fran bana 19R &r ett omrade norr om Marsta, ett omrade mellan Mérsta
och Rosersberg och ett omrade Gster om Rosersberg. De tre omradena framgar av

nedanstaende bild.

{ | ~_ Y
% Lantmateriet /> =~

Enligt den flygsakerhetsbedémning som Swedavia har latit utféra ar det med
beaktande av flygsakerheten inte mojligt att lata lagfartstrafiken folja samma SID
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som jettrafiken. En av de viktigaste anledningarna till detta ar flygplatsens narhet
till Bromma Stockholm Airport som bara ligger nagra minuters flygtid fran
Stockholm Arlanda Airport. Vid anvandning av bana 19R innebér detta att den
avgaende lagfartstrafiken fran Stockholm Arlanda Airport maste hindras fran att
stiga for att separera den fran jettrafiken och kommer kort tid efter start darfor att

befinna sig i samma hojdregister och i samma omrade som Brommatrafiken.

En ytterligare omstandighet som forsvarar att leda lagfartstrafiken pa jet-SID é&r att
SID, for att undvika att bullerexponera narliggande téatorter, kort efter start passerar
Livgardets évnings- och skjutfalt i Kungsangen (R16). Fér R16, som ar i drift cirka
fyra dagar i veckan, galler sarskilda riskomraden och sakerhetsavstand avseende
den hojd flygplanet maste ha uppnatt fore riskomradets grans. For det fall det finns
risk for att ett flygplan inte nar foéreskriven hojd, beordrar flygtrafikledningen
omedelbart eld upphor via en direktlinje till skjutledaren pa R16. Flygtrafik-
ledningen maste saledes kontinuerligt bevaka varje start for att forsakra sig om att
flygplanet hinner stiga 6ver skjutomradet. For att hoja flygsakerhetsnivan skarptes
stigkravet i september 2014 med 25 procent vid start bana 19R. Detta hojde
flygsakerhetsnivan, minskade antalet stérningar av skjutverksamheten vid R16 och
forbattrade arbetssituationen for den enskilde flygledaren. Med beaktande av att
lagfartstrafiken generellt sett har samre stigprestanda, klarar en betydande andel av
denna inte stigkraven for start pa SID bana 19R. Det ska poangteras att
lagfartstrafiken i genomsnitt utgdr cirka 25 procent av den totala trafikvolymen
under hogtrafiktimmar. Det ar saledes stora volymer av startande lagfartstrafik som

ska hanteras tillsammans med snabb trafik.

Flygsékerhetsbeddmningens slutsats &r att det finns ett antal risker med forfarandet
att hantera lagfartstrafiken i samma omrade eller pa samma SID som jettrafiken,
vilka &r sa pass allvarliga att det kravs riskreducerande atgérder. Riskerna &r
framfor allt kopplade till ovan beskrivna forhallanden att snabb och langsam trafik
blandas, narheten till Bromma Stockholm Airport samt narheten till R16.
Flygsékerhetsbedémningen identifierar endast tankbara riskreducerande atgarder

som sedan maste analyseras vidare. En analys av de foreslagna riskreducerande
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atgarderna visar att ingen av dessa kan tillampas samtidigt som villkor 5 innehalls.
Slutsatsen blir darfor att det inte ar mojligt att hantera lagfartstrafiken i detta

omrade.

Swedavias och LFV:s analys visar att det enda alternativ som &r operativt mojligt
och som minskar éverflygning av Marsta ar en sa kallad snav svang. Alternativet
innebar att lagfartstrafiken tillampar en snav svang direkt efter start for att passera
norr om Marsta tatort. Swedavia genomférde en testverksamhet utifran detta
upplégg under perioden den 6 april 2015 till den 1 juni 2015. Resultatet visar att det
oftast ar mojligt att undvika dverflygning av Marsta tatort, men att det ibland inte ar
mojligt pa grund av flygsakerhetsskal och radande vaderleksforhallanden. Att
tillampa en snav svang norr om Marsta tatort ar inte heller mgjligt da bana 26
samtidigt anvands for landning, eftersom lagfartstrafiken da skulle komma i
konflikt med en eventuell avbruten inflygning till bana 26. Hanteringen av
lagfartstrafiken med en snav svang norr om Marsta tatort reducerar kraftigt antalet
overflygningar Over tatorten. Hanteringen sékerstéller dock inte att villkor 5 med sin
nuvarande lydelse alltid innehalls, eftersom utfallet i hdg grad beror pa den enskilda
flygplanstypens certifierade prestanda (till exempel svangférmaga) och pa radande
vaderforhallanden. Att tillampa forfarandet med en sndv svang norr om Marsta
tatort utan att villkor 5 andras, skulle medféra att undantagsbestammelserna i villkor
14 i mark- och miljodomstolens deldom regelmassigt skulle beh6va aberopas.
Enligt Swedavias uppfattning ar det inte en lamplig langsiktig ordning med ett

villkor som medfor att undantagsbestammelser regelmassigt ska behéva aberopas.

Narmare om yrkandena

Forstahandsyrkandet utgar ifran att maximal ljudniva 70 dB(A) enligt det tidigare
tillstandet ska ligga fast. Maximal ljudniva 70 dB(A) ar samhallets riktvarde for
flygbuller. Den 1 juni 2015 trédde en ny férordning (2015:216) om trafikbuller vid
bostadsbyggande ikraft och den ska tillampas vid prévning av tillstand for
flygplatser enligt miljobalken. I férordningen faststélls riktvardet maximal ljudniva
70 dB(A) som i praktiken har géllt sedan slutet av ar 1996 nar den sa kallade

infrastrukturpropositionen (prop. 1996/97:53) kom. Det nuvarande villkoret som
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medger 6verflygning av Marsta tatort har historiskt sett renderat i fa klagomal fran

boende i Marsta.

Andrahandsyrkandet utgar fran det ovan beskrivna forfarandet med snév svang norr
om Marsta tatort. Pa sa satt undviks éverflygning av Marsta tatort i stor utstrackning
men inte alltid. Mérsta tatort kan aldrig undvikas da bana 26 anvands for landning.
Det ska poangteras att omradet norr om Marsta utgors av ett omrade som i dag inte
regelmassigt 6verflygs. Omradet &r mindre bebyggt &n Mérsta tatort men inte
obebyggt, vilket innebdr att nya boenden kommer att 6verflygas regelmassigt.

Betraffande bullerexponering har tre scenarier utretts; (A) att lagfartstrafiken
hanteras som tidigare och leds 6ver Mérsta tatort enligt forstahandsyrkandet, (B) att
all lagfartstrafik skulle ledas med en sndv svang norr om Marsta tatort och (C) att
lagfartstrafiken skulle ledas pa SID for jettrafiken. Notera att det endast ar scenario
(A) som &r operativt tillampbart. Inget av scenarierna ger mer &n marginella
forandringar avseende omraden som exponeras for FBN 55 dB(A) eller hogre.
Detsamma géller for omraden som exponeras fér maximal ljudniva 70 dB(A) 16
ganger per dag/kvall eller hogre. Swedavias slutsats ar sasmmanfattningsvis att

skillnaderna mellan de olika scenarierna &r marginella ur miljosynpunkt.

Forutsattningar for villkorsandring

Swedavia anser att ljudnivan 65 dB(A) i villkor 5 har bestamts utifran en
uppfattning om att en ny metodik fér avveckling av lagfartstrafiken skulle vara
mojlig att tillampa. Efter fordjupad analys och genomférd flygsakerhetsbedémning
framgar det att det inte ar mojligt att avveckla trafiken genom att leda all trafik pa
SID, oavsett storlek pa kapacitetsneddragningen. Enligt 24 kap. 8 § 2 miljcbalken
kan ett villkor mildras endast om det &r uppenbart att villkoret inte langre behdvs
eller ar strangare an nodvandigt eller om &ndringen pakallas av omstandigheter som
inte forutsags nar tillstandet meddelades. Enligt Swedavias mening &r rekvisiten for
en mildring av villkoret i vart fall uppfyllda vad géller att detta &r strdngare &n
nodvandigt och att andringen ar pakallad av omstandigheter som inte forutsags nar

villkoret gavs.
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Villkoret ar strangare an nddvandigt

Swedavia gor gallande att det ar uppenbart att villkoret &r alltfor strangt och
paverkar flygplatsens verksamhet i en utstrackning som inte ar rimlig i férhallande
till den miljonytta villkoret medfor. Vid tiden for Mark- och miljodverdomstolens
dom beddémde Swedavia att det skulle kunna finnas mojligheter att praktiskt hantera
villkoret genom en forandrad metodik. Efter det att Swedavia nu dels har latit LFV
utfora en flygsakerhetsbeddmning av att leda lagfartstrafiken pa SID for jettrafiken,
dels har utrett alternativa forfaringssatt i detalj, har svarigheterna visat sig vara
betydligt storre an vad Swedavia forst forvantade sig. Forutom det forhallandet att
lagfartstrafiken flyger langsammare och har en samre stigprestanda &n jettrafik ar
det framforallt tva yttre faktorer som komplicerar hanteringen vid start SID bana
19R. Dessa ar som redogjorts for ovan dels nérheten till Bromma Stockholm

Airport, dels verksamheten vid évnings- och skjutféltet R16.

Den av LFV genomforda flygsakerhetsbedémningen visar att det inte ar mojligt att
avveckla lagfartstrafiken genom att den foljer SID for jettrafik. Det finns inte heller
nagon annan mojlighet att avveckla lagartstrafiken i omradet mellan Mérsta och
Roserberg samtidigt som villkor 5 innehélls. Den nuvarande utformningen av
villkor 5 innebar saledes att lagfartstrafiken inte kan avvecklas pa ett sakert och
hanterbart satt, utan att villkor 5 regelmassigt asidosatts genom hanvisning till
villkor 14.

For det fall Stockholm Arlanda Airport inte praktiskt kan avveckla lagfartstrafiken
kan denna av naturliga skal inte trafikera flygplatsen. Ett innehallande av villkor 5
medfor darfor att den tillstandsgivna trafikvolymen pa 350 000 flygrorelser arligen
indirekt begransas. Swedavia menar att ett sarskilt villkor inte kan fa medfora att

den i tillstandsmeningen medgivna trafikvolymen i praktiken inskranks.

Den 1 juni 2015 tradde en ny forordning (2015:216) om trafikbuller vid
bostadsbyggande ikraft, vilken dven ska tillampas vid provning av tillstand for

flygplatser enligt miljobalken. | férordningen faststalls riktvardet maximal ljudniva
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70 dB(A). I den nya forordningen anges ocksa en frekvens som innebar att maximal
ljudniva 70 dB(A), uttryckt som riktvarde, inte bor dverskridas mer an 16 ganger
dag/kvéll och tre ganger per natt. Férordningen tillater saledes ett flertal
Overskridanden av riktvardet och antalet Gverskridanden uttrycks som ett borvarde.
Mot bakgrund av den nya férordningen maste villkor 5 betraktas som mycket

strangt utformat.

Villkor 5 innebar i praktiken att Swedavia inte kan avveckla lagfartstrafiken (som &r
forhallandevis tysta och bréanslesnala) vid flygplatsen pa ett gérligt satt. Ett villkor
som i praktiken medfor ett forbud mot lagfartstrafik torde strida mot EU:s sa
kallade marknadstilltradesférordning (Europaparlamentets och radets férordning
(EG) nr 1008/2008). Enligt artikel 20 i forordningen kan en begrénsning i utdvandet
av trafikréttigheter endast medges om det &r motiverat med hansyn till allvarliga
miljoproblem och om atgarden kan anses proportionerlig i forhallande till nyttan av
densamma. Swedavia menar att forutsattningarna enligt forordningen inte ar
uppfylida i forevarande fall. Aven for det fall villkor 5 skulle anses vara i enlighet
med forordningen ska 6vriga medlemsstater och Kommissionen underréttas och

villkoret far inte stracka sig 6ver en langre tidsperiod &n tre ar.

Andringen ar pékallad av omstandigheter som inte forutsags nar tillstandet gavs
Som framgar ovan har villkor 5, efter fordjupad analys och genomférd
flygsakerhetsbedémning, visat sig ha betydligt storre implikationer pa flygplatsens
verksamhet &n vad som forutsags i samband med att villkoret meddelades.

Den initiala bedémningen som gjordes infér huvudférhandlingen i Mark- och
miljooverdomstolen fokuserade pa att visa effekterna pa flygplatsens bankapacitet
och baserades pa en jamforelse mellan flygplanens inbordes fartskillnader. Den
flygsakerhetsbedémning som nu har genomforts visar att svarigheterna ar storre an
vad Swedavia forst bedomde. En starkt bidragande orsak, utdver nérheten till
Bromma Stockholm Airport, ar lagfartstrafikens stigprestanda som har visat sig
vara otillracklig for att sakerstalla att flygplanen nar en saker hojd innan de passerar
in 6ver R16. En ytterligare komplikation &r att stigkraven for R16 skarptes i

september 2014 med 25 procent. Swedavia har tidigare aldrig varit foranlett att
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analysera lagfartstrafikens stigprestanda i relation till R16 eftersom lagfartstrafiken
hanterats utanfor SID-systemet. Omfattningen av problematiken var saledes inte
kand hos Swedavia eller hos domstolen och kunde rimligtvis inte heller forutses vid

tidpunkten for huvudférhandlingen i Mark- och miljoéverdomstolen.

Swedavia anser ocksa att ikrafttradandet den 1 juni 2015 av den nya férordningen
(2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggande ar en sadan omstandighet som
rimligen inte kunde forutses i samband med att villkoret meddelades. Historiskt sett
har den frekvens som maximalljudniva 70 dB(A) beraknats utifran i
miljoprévningar utgatt fran tre 6verskridanden per arsmedeldygn. Férordningen
medfor att den frekvens som riktvardet inte bor 6verskridas avsevart utvidgats (16
ganger dag/kvall och tre ganger per natt), dvs. i praktiken tillater férordningen
betydligt fler bullerhandelser 6ver maximalljudniva 70 dB(A) an vad domstolarna i
praxis har lagt till grund for bedémningen av miljokonsekvenserna. | praktiken
innebar forordningen ocksa att bostader kommer att kunna planeras betydligt
narmare flygplatser &n vad som tidigare har varit mojligt. Swedavia anser att det
finns goda skél att anta att domstolarnas beddmning avseende villkor 5 hade blivit
annorlunda om foérordningen hade varit ikraft vid tiden for férhandlingarna.

Verkstallighetsférordnande

Fran ianspraktagandet av tillstandet och fram till dess att denna prévning om
villkorsandring &r klar kommer Swedavia att vara hénvisad till
undantagsbestammelsen i villkor 14 for att kunna avveckla lagfartstrafiken. Enligt
Swedavias mening ar det inte tillfredsstéllande att bolaget regelmassigt ska behdva
aberopa en undantagsbestammelse under den relativt Ianga tidsperiod som
processen kan forutses paga.

YTTRANDEN

Mark- och miljddomstolen har kungjort ansdkan. Havs- och vattenmyndigheten och
Myndigheten for samhallsskydd och beredskap har forklarat att de avstar fran att
yttra sig. De som har yttrat sig har anfort bl.a. foljande.
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Naturvardsverket

Naturvardsverket yrkar att ansokan ska avslas. De befintliga utredningarna ger inte
stod for att det aktuella villkoret skulle vara uppenbart strangare &n nédvandigt.
Det foreligger inte sadana omstandigheter som inte kunde forutses nar villkoret
meddelades. Bristfélliga utredningar och felaktiga beddmningar infor
tillstandsprévningen bor falla tillbaka pa verksamhetsutévaren och kan inte anses
utgdra ofdrutsedda omstandigheter. Inte heller kan ikrafttradandet av férordningen
(2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggande anses utgdra en oférutsedd
omstandighet. Innehallet i forordningen och bakomliggande utredningar var vél
kdnda. Utredningarna som getts in i malet ar dessutom i flera avseenden
ofullstandiga, innehaller oklarheter och vissa felaktigheter. En ansdkan om att ett
villkor ska upphévas eller mildras ska enligt lagtexten, forarbeten och rattspraxis
behandlas restriktivt.

For endast drygt ett ar sedan bedémde Swedavia att det skulle kunna finnas
mojlighetet att praktiskt hantera villkoret genom férandrad metodik. Nu uppger
Swedavia att svarigheterna har visat sig vara betydligt stérre &n forvantat.
Naturvardsverket har anlitat den flygoperativa experten BM, Vemamack AB, att
gora en analys och bedémning av Swedavias ansdkan, framst vad géller
flygoperativa och -tekniska aspekter. Sammanfattningsvis anges i bedémningen att
- villkor 5 bor kunna bibehallas som det ar formulerat idag,
- det inte &r entydigt om villkor 5 &r en skarpning eller lattnad jamfort med
tidigare villkor,
- om en justering av villkor 5 ar nédvandig finns alternativa lésningar som
minimerar dverflygningar av Mérsta,
- Swedavias pastaende om att kapacitetsproblemet paverkar hela Sveriges
tillganglighet inte ar korrekt,
- konflikt med trafik fran Bromma flygplats bér kunna undvikas utan att vare
sig kapacitet eller flygsékerhet paverkas,
- med gallande krav pa stigprestanda sa bor problemet med lagfartstrafik i

konflikt med restriktionsomradet R16 vara litet,
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- vad géller Swedavias andrahandsyrkande saknas det i underlaget en

fullstandig redovisning av forsdksverksamheten.

Nar det galler fragan om andring av villkor enligt 24 kap. 8 § miljobalken ska det
inte goras en sadan skalighetsbedomning som gars vid en tillstandsprévning.
Naturvardsverket vill &nda patala foljande. Swedavias forslag till nytt villkor
innebdr att Marsta i princip alltid kommer att dverflygas med en berdknad maximal
ljudniva hogre an 65 dB(A). Detta innebar att tatorten i praktiken kan komma att
utsattas for ljudnivaer hdgre an 70 dB(A) och i manga fall upp till 80 dB(A). Detta
anser Naturvardsverket vara oacceptabelt hdga nivaer med hansyn till de effekter
dessa nivaer kan fa pa manniskors halsa. Med detta sagt vill Naturvardsverket dock
tillagga att det naturligtvis kan vara sa att undantag behdver accepteras, vilket kan
innebdra att tatorter overflygs trots att hojden ar lagre &n 1 000 meter MSL.

Swedavia anfor vidare att ikrafttradandet av forordningen (2015:216) om
trafikbuller vid bostadsbyggande medfor att det aktuella villkoret maste betraktas
som mycket strangt utformat. Naturvardsverket noterar att trafikbullerférordningen
utgor en sa kallad minimiférordning. Det innebar att det ar mojligt att i enskilda fall
stalla langre gaende krav an de nivaer forordningen innehaller om det finns skal for
detta. Riktvardet 70 dB(A), som aterfinns i férordningen, ar en viktig komponent i
bedémningen av om en god boendemiljo foreligger. Det maste darfor sakerstallas
att denna niva inte 6verskrids for ofta. Naturvardsverket menar att det varde pa 70
dB(A) som anges i forordningen inte rakt av kan foras in som ett villkor i ett
tillstand. Villkor maste alltid formuleras utifran omstandigheterna i det enskilda
fallet och pa ett lampligt och rattsakert sétt. FOr att sakerstélla att den faktiska
maximala bullerpaverkan inte alltfor ofta 6verstiger 70 dB(A) maste villkoret bl.a.
ta hansyn till de variationer som uppkommer pa grund av bl.a. flygplanstyngd,

gaspadrag och lufttemperatur. Sa har ocksa skett i detta fall.

Vad galler avvagningen mellan buller- och klimatpaverkan &r inte heller detta en
fraga som ska végas in i bedomningen av om forutsattningar for andring enligt 24

kap. 8 § miljobalken foreligger. Naturvardsverket vill dock erinra om att denna
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fraga prévades av Mark- och miljodverdomstolen i domen den 21 november 2014
(mal nr M 11706-13). I domen anfordes foljande: ”Vid en avviigning mellan 4 ena
sidan betydelsen av att skydda bebyggelse mellan flygvdgarna mot buller och att ha
forutsebara flygvagar, och a andra sidan behovet av att minska utsléppen fran

flygplan genom Kortare flygvagar, bor foretrade ges till de forstndmnda intressena”.

| allt vasentligt foreligger samma omstandigheter nu som nar tillstandet meddelades
av mark- och miljodomstolen och senare Gverprévades av Mark-och
miljooverdomstolen. Naturvardsverket anser att bristfalliga utredningar och
felaktiga bedomningar infor tillstandsprévningen bor falla tillbaka pa
verksamhetsutdvaren och kan inte anses utgéra oférutsedda omstéandigheter. Ett
annat synsatt skulle kraftigt forfela den utredningsskyldighet och bevisboérda
sokanden har i en tillstAndsprévning och den rattsakerhet ett meddelat tillstand
innebér, inte bara for verksamhetsutévaren utan dven for berérda nérboende.

Inte heller kan ikrafttrddandet av forordningen (2015:216) om trafikbuller vid
bostadsbyggande anses utgdra en oférutsedd omstandighet. Férordningen var
forvisso inte beslutad, men innehallet och bakomliggande utredningar maste anses
ha varit val kanda. Den kommande férordningens innehall fanns t.ex. med i
Swedavias och Transportsstyrelsens skriftliga och muntliga argumentation vid den
nyligen avslutade tillstandsprovningen i Mark- och miljoéverdomstolen.
Forordningen kan darmed inte anses vara en sadan omstandighet som enligt praxis

beddmts som ofdrutsedd.

Trafikverket

Stockholm Arlanda Airport &r landets storsta och viktigaste flygplats. Den har stor
betydelse for den internationella flygtrafiken till och fran Sverige och utgor dven ett
nav for inrikestrafiken. Kapaciteten vid flygplatsen &r darfor av storsta vikt for
tillgangligheten i Stockholmsregionen och dven for hela landet. Verksamheten

maste darfor kunna bedrivas pa ett andamalsenligt sétt.
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Trafikverkets instéllning &r att villkor 5 i sin nuvarande formulering &r for strangt.
Villkoret bor battre stimma dverens med géllande férordning (2015:216).

Swedavias forstahandsyrkande forordas av Trafikverket.

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen anser att sa lange bullernivaerna pa marken understiger maximal
ljudniva pa 70 dB(A) sa bor lagfartstrafiken fa avvecklas utan att folja SID. Detta ar
en god avvagning mellan buller och utslépp till luft. Krav pa langre flygvagar
innebér inte bara dkade utslapp till luft, det riskerar dven att paverka det
transportpolitiska malet om tillganglighet pa ett negativt satt. | forordning
(2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader faststélldes den maximala
flygbullerljudnivan till 70 dB(A) vid en bostadsbyggnads fasad. Krav pa maximal
ljudniva 65 dB(A) ar en vasentlig skarpning av regeringens antagna riktvarde for
maximal flygbullerniva. Krav pa maximal ljudniva 65 dB(A) forekommer inte for
nagot annat trafikslag eller som krav pa nagon annan flygplats i vérlden enligt

Transportstyrelsens kdnnedom.

Stockholm Arlanda Airport &r Sveriges storsta flygplats och ett viktigt nav for
flygtrafiken. Genom att tvinga den storre och tyngre jettrafiken att vanta langre pa
marken innan de kan lyfta efter ett langsamtgaende flygplan s& minskas kapaciteten
vid flygplatsen. Darmed begrénsas dven tillgangligheten till flygplatsen och till
Stockholmsregionen och Sverige i stort. Att varna om tillgdngligheten for

medborgare och naringsliv ar ett av transportpolitikens utpekade hansynsmal.

Lansstyrelsen i Stockholms lan

Léansstyrelsen tillstyrker bifall till Swedavias yrkande i forsta hand. L&nsstyrelsen
avstyrker bifall till Swedavias yrkande i andra hand. Lansstyrelsen tillstyrker bifall

till verkstallighetsforordnande.

Lansstyrelsen bedémer att den yrkade andringen av villkor 5 i huvudsak pakallas av
omstandigheter som inte forutsags nar tillstandet gavs. | yttrandet hos Mark- och

miljooverdomstolen har lansstyrelsen godtagit att ljudnivan i villkor 5 dndras till 70
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dB(A). Lansstyrelsen gor nu ingen annan beddmning. Med hénsyn till de
konsekvenser som redovisats anser lansstyrelsen att &ndringen kan férenas med ett
verkstallighetsforordnande. | fraga om Swedavias andrahandsyrkande konstaterar
lansstyrelsen att detta kommer att innebdra en 6kad dverflygning av ett lantligt
omrade som for narvarande inte 6verflygs regelmassigt. Lansstyrelsen bedomer att

det kan upplevas som en negativ forandring av boendemiljon.

Lansstyrelsen i Uppsala lan

Lansstyrelsen yrkar att Swedavias ansokan om andring av villkor 5 avslas i sin
helhet. Den omstandigheten att férordningen (2015:216) tratt i kraft innebar inte i
sig att villkor 5 kan anses vara for strangt. Tillampning av de allménna
hansynsreglerna i 2 kap. miljobalken kan innebéra att tillstandsmyndigheten
meddelar villkor som &r strdngare &n férordningens riktvarden. Arlanda ar landets
storsta flygplats och manga manniskor berdrs av bullerstérningar fran

verksamheten. En ansokan enligt 24 kap. 8 § miljobalken ska behandlas restriktivt.

Lansstyrelsen noterar att bolaget inte har visat att kapacitetsnedséttningen blir storre
an vad som framfordes vid provningen i Mark- och miljééverdomstolen (ca. 10
procent), for att kunna innehalla villkor 5 genom att tillampa snav svang.
Lansstyrelsen beddmer att behovet av andra utflygningsforfaranden &n vad som
framgar av villkor 5 regleras pa ett tillrackligt satt i villkor 14. De problem med att
avveckla lagfartstrafiken fran bana 19R som beskrivs i ansokan var, enligt vad som
anforts av Swedavia, inte tidigare kdanda for bolaget och har inte utretts forran nu.
Lansstyrelsen anser att det inte kan anses vara en omstandighet som inte kunde

forutses nar villkoret gavs.

Sigtuna kommun

Sigtuna kommun medger Swedavias forstahandsyrkande. Kommunen forutsatter
dock att Swedavia da det ar mojligt med hansyn tagen till kapacitetsbehov,
flygsakerhet och vaderforhallanden vidtar noédvandiga atgarder sa att lagfartstrafik

inte onddigtvis Overflyger Mérsta tatort.
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Historiskt ar det fa klagomal fran boende i Marsta 6ver buller fran lagfartstrafiken,
trots att bullernivaerna ligger mellan 65-70 dB(A). Sigtuna kommun har darfor
tidigare inte drivit fragan om buller fran lagfartstrafiken. Kommunen anser mot
bakgrund av de fordndrade omstandigheter som Swedavia anfort att det finns skél
for omprovning av villkoret. Kommunen delar Swedavias beddmning att det inte &r
ett realistiskt alternativ att leda lagfartstrafiken mellan Rosersberg och Marsta eller
Oster om Rosersberg. Villkor 5 i dess nuvarande utformning innebér betydande
kapacitetsproblem for Arlanda flygplats. Kommunen anser att Swedavias yrkanden
ar rimliga och bor medges. Overflygningarna 6ver Marsta bor dock undvikas i de
fall det &r mojligt med hansyn tagen till kapacitetsbehov, flygsakerhet och

vaderforhallanden.

Upplands Vasby kommun

Swedavias i detta mal framstallda yrkande var uppe till prévning i
tillstandsprocessen, saval i lagre som i hogre instans. Vid den samlade provning
som gjordes av verksamheten kom béada instanserna fram till att 65 dB(A) var en
rimlig niva. Kommunen anser att Swedavias ansékan om andring av villkor 5 sa
kort tid efter det att fragan har provats i tva instanser innebar en tveksam
anvandning av samhaéllets resurser. Kommunen ifragasatter &ven om de legala

forutsattningarna for villkorséandring enligt 24 kap. 8 8 miljébalken foreligger.

Kommunens installning &r att ingen 6kad risk for forsamring i flygbullerhdnseende
kan tillatas i kommunen. Skulle domstolen finna att det finns forutséttningar att
medge en andring av villkor 5 bor villkoret formuleras pa foljande satt for att inte
ytterligare bullerstérningar ska kunna drabba Upplands Visby tétort: ”Léagfartstrafik
far avvecklas dag- och kvéllstid (kl 06-22) utan att folja SID. Tatorter inom en radie
pa 8,0 km fran punkten Lat N 59 39 12 Long E 17 54 51 far dock inte 6verflygas
under héjden 1 000 m MSL om den maximala ljudnivan pa marken Gverstiger 70
dB(A). Tatorter utanfor en radie pa 8,0 km fran punkten Lat N 59 39 12 Long E 17
54 51 far inte 6verflygas under hojden 1 000 m MSL om den maximala ljudnivan

pa marken Gverstiger 65 dB(A)”.



17

NACKA TINGSRATT DOM M 6676-15
Mark- och miljodomstolen

Vallentuna kommun

De skal som Swedavia anfor i ansokan har redan beaktats av Mark- och
miljéoverdomstolen i mal nr M 11706-13. MOD har, utifran de skal som Swedavia
nu anfor pa nytt, redan gjort en intresseavvagning mellan intresset for miljon och
manniskors halsa a ena sidan och samhéllsnyttan av Swedavias verksamhet & andra
sidan. Bullerférordningens ikrafttradande forandrar inte att MOD funnit det utrett
att manga manniskor upplever sig stérda vid en maximal ljudniva om 70 dB(A) och
att villkoret ska utformas i enlighet darmed. Att Swedavia till synes forst efter
MOD:s dom utrett vilken betydelse villkor 5 har for radande forhallanden innebér
inte att fraga ar om nya oforutsedda handelser. Det faktum att stigkraven for R16
skarptes i september 2014, dvs. fore huvudférhandlingen i MOD, ska inte beaktas.
Vallentuna kommuns uppfattning ar att Swedavia inte anfort tillrackliga skal for att
villkor 5 ska andras. Om villkoret anda dndras ska det i stallet for Swedavias forslag
ha foljande lydelse: ”Lagfartstrafik far avvecklas dag- och kvéllstid (kl. 06-22) utan
att folja SID. Tatorter far dock inte 6verflygas om den maximala ljudnivan pa

marken overstiger 70 dB(A). Nattetid géller ocksa villkor 4, andra stycket”.

Bygg- och miljondmnden i Upplands-Bro kommun

Namnden avstyrker andring av villkor 5. Utifran erfarenhet av buller ger ljudnivaer
éver 60 dB(A) pa marken storningsproblem. Namnden vidhaller den uppfattning
som framforts vid tillstandsprévningen, att ljudnivaerna bor hallas narmare 60

dB(A) tills flygplanen passerat bullerkénsliga omraden.

Foreningen VVasbybor mot flygbuller

Mark- och miljédverdomstolen har nyligen provat och avslagit bolagets begaran.
Foreningen yrkar darfor att bolagets forsta- och andrahandsyrkanden om
villkorsandring avslas. Problematiken kring Bromma flygplats och skjutomrade
R16 har inte andrats sedan tidigare. Swedavia har i tillstindsansokan samt i inlaga
till ansokningsmalet introducerat vad forordningen (2015:216) innehaller. Swedavia
har inte gjort ett grundligt utredningsarbete. Bolaget har analyserat endast tre

alternativ och menar att bara ett alternativ, direkt svang Over tatorten genererande
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mer an 65 dB(A), ar operativt mojlig. Det finns minst ett alternativ till att utreda,
namligen ett som innehaller bolagets i tillstandsdomen tilldelade utredningsuppdrag
U3 (inférande av NADP).

Tillstandet fran borjan, 1993, hade 60 dB(A) som maximalt varde pa marken for
avvikelse fran SID. Detta varde andrades efter en framstallan fran davarande LFV
till 70 dB(A), men detta var ocksa atfoljt av kravet att storningen skulle vara
orsakad av kapacitets- eller sakerhetsskal. | det nya tillstandet fran 2014 har saledes
maximalt bullervarde pa marken generellt hojts fran 60 till 65 dB(A) for att fa

avvika fran SID.

Genom att snabbt komma upp till en relativt hég héjd minskar bullerexponeringen
pa marken néra startplatsen och villkorets bullerkrav for att fa Iamna SID och flyga
over tatorten uppfylls efter kortare flugen distans. For den bedomningen maste det
utredas fran vilken hojd olika flygplanstyper genererar 65 dB(A) pa marken.
Swedavia anger i sin ansdkan enbart att en direktsvang ger mer &n 65 dB(A), men
mindre an 70 dB(A) over tatorten. Efter bullerkravet pa 65 dB(A) har hojden 1 000
m en avgorande betydelse da tatorten vid uppnaendet av den hajden kan 6verflygas
oaktat bullerniva. Underlag saknas for att kunna géra bedémningen vilka och hur

manga plan som behéver komma upp till 1 000 m for att uppfylla villkorskravet.

Swedavia har introducerat en procedur som innebér ’sniv svang” for att undvika
tatorten Marsta. Det kan vara en variant for nagra flygplanstyper i nagon
undergrupp lagfartsflygplan, med délig stigférmaga men med goda
svangegenskaper. En utredning bor kunna ge svar pa om det ar mojligt att, for det
fatal maskiner det kan vara fraga om, gar att tillampa svéang 6ver tatorten som
innehaller villkor 5 eller gora beroende starter som inte kommer i konflikt med

landande och i sa fall om det foreligger en kapacitetskostnad.

Sammantaget konstateras att det mest uppenbara alternativet att innehalla villkor 5
inte har utretts, att bolaget inte har kunnat pavisa nagot nytt som inte har varit kant

sedan tidigare, att Mark- och miljodverdomstolen nyligen har provat sokt
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andringsyrkande och att villkor 5 i sin nuvarande lydelse inte behover leda till

minskad kapacitet for flygplatsen.

G och ST (boende i Sollentuna)
Det &r helt oacceptabelt att tillmotesga Swedavias ansokan. Redan idag ar flygets

paverkan pa det dagliga livet synnerligen pataglig. Boende i tatorter som norra
Sollentuna och Upplands Vasby ar i hog grad paverkade. De medicinska effekterna

pa manniskor av flygbuller finns vetenskapligt undersokt och dokumenterat.

BEMOTANDE

Swedavia har i bemdétande av yttrandena anfort bl.a. foljande.

Det &r uteslutande Mérsta och Rosersbergs tatorter i Sigtuna kommun som
regelmassigt 6verflygs av lagfartstrafik och dar ljudnivan pa marken kan ligga i
intervallet 65-70 dB(A). Inga tatorter i ndgon annan kommun 6verflygs i
normalfallet av lagfartstrafik vid dessa ljudnivaer. Villkor 5 har saledes ingen
praktisk betydelse for boende i tatorter i t.ex. Upplands Vasby kommun, Vallentuna

kommun, Upplands-Bro kommun eller Sollentuna kommun.

Bedomningen att kapacitetstappet skulle uppga till ca 10 procent med dagens
utformning av villkor 5 gjordes i samband med huvudférhandlingen i Mark- och
miljodverdomstolen. Det omfattande utredningsarbete som darefter vidtagits visar
att det med nuvarande villkor 5 6verhuvudtaget saknas en 16sning som medger att
flygplatsen kan hantera lagfartstrafiken utan att regelméassigt aberopa

undantagsbestammelsen i villkor 14.

Det 6kade stigkravet kopplat till R16 publicerades sa sent som tva veckor fore
huvudférhandlingen i Mark- och miljéoverdomstolen. Med beaktande av att
Swedavias utredningsarbete och framtagandet av ett komplett material fér ansékan
om nytt miljétillstand foretogs under sex ar kan det inte anses rimligt att en
forandring som skedde i princip samtidigt som den sista huvudfoérhandlingen i malet

inte skulle kunna anses utgéra en ny omstandighet.
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Swedavia bestrider de alternativa utformningar av villkor 5 som Upplands Vésby

kommun och Vallentuna kommun féreslagit.

Den konsult som Naturvardsverket har anlitat har inte kompetens inom
flygtrafikledning, luftrums- och procedurkonstruktion eller
flygsakerhetsbedomningar for flygtrafiktjansten. Swedavia kan inte utldsa att
promemorian ar kvalitetsgranskad av nagon med adekvat kompetens. Promemorian
bygger pé 16sa péastienden om vad man “’bor” eller “’skulle kunna” géra utan

forankring i regelverk eller operativ verksamhet.

Foreningen Vasbybor mot flygbuller foreslar att lagfartsoperatorerna ska tillampa
NADP 1 for att snabbare na hojden 1 000 m MSL och darefter tillatas 6verflyga
tatort. Tillampning av NADP 1 skulle inte ge det homogena beteende hos
flygplansflottan som féreningen tycks tro. Samma problematik med fartskillnader
mellan snabbare och langsammare flygplanstyper, och darmed separationsproblem,

foreligger oavsett tillampning av NADP 1 eller inte.

UTREDNING OCH HANDLAGGNING

Swedavia har gett in en teknisk beskrivning 6ver hantering av lagfartstrafik i
enlighet med villkor 5 samt en flygsédkerhetsbedémning av foreslagna alternativ for
hantering av villkor 5.

Naturvardsverket har gett in en promemoria upprattad av Vernamack AB.

Mark- och miljédomstolen har hallit huvudférhandling den 25 maj 2016.

Vid huvudférhandlingen har Swedavia, bitratt av Luftfartsverket, ndrmare redogjort

for ans6kan och den problematik som foranlett densamma.

Naturvardsverket (bitratt av Bengt Moberg fran Vernamack AB),

Transportstyrelsen, Lansstyrelsen i Stockholms l&n, Sigtuna kommun, Upplands



21

NACKA TINGSRATT DOM M 6676-15
Mark- och miljodomstolen

Véasby kommun, Vallentuna kommun, och Foreningen Vasbybor mot flygbuller har

utvecklat sina standpunkter.

DOMSKAL

Rattsliga utgdngspunkter

Enligt 24 kap. 8 § 2 miljcbalken far tillstandsmyndigheten efter ansokan av
tillstandshavaren besluta att &ndra eller upphéva andra bestammelser och villkor i
en tillstandsdom eller ett tillstandsbeslut &n sadana som avser storleken av
ersattningens belopp, dock att villkoret far upphavas eller mildras endast om det ar
uppenbart att villkoret inte langre behovs eller &r strangare an nodvandigt eller om

andringen pakallas av omstandigheter som inte forutsags nar tillstandet gavs.

Bestammelsen fick sin nuvarande lydelse genom en lagéandring som tradde i kraft
den 7 januari 2013 (SFS 2012:907). Genom den lagandringen gjordes endast

sprakliga andringar i den tidigare lagtexten.

I Bs m.fl. kommentar till bestdammelsen (Zeteo) anfors bl.a. foljande.

Som framgar av andra punkten ar dock forutséattningarna for mildring begransade:
det ska vara uppenbart att villkoret inte behdvs eller dr onddigt strangt, eller ocksa
ska det ha tillkommit nya oférutsedda omstandigheter. Man kan t.ex. tdnka sig att
det foretag som tillstandet avser drabbas av ovantade arbetssvarigheter. | detta fall
krévs inte uppenbarhet for att villkor ska mildras, &ven om man naturligtvis bor
fordra ganska starka skal for att sla av pa kraven nar det galler mera miljéfarliga
verksamheter. Bevisbordan ligger pa verksamhetsutdvaren, och praxis ar allméant
sett strang. | tidigare myndighetspraxis rérande regeln i ML holl man strikt pa att de
oforutsedda omstandigheterna verkligen skulle vara nya, inte ha sin grund i
handelser som intréffat i forfluten tid; daremot ansags bl.a. en lagkonjunktur som
lett till en svar ekonomisk situation for tillstandshavaren kunna grunda omprévning.

Fran rattspraxis kan rattsfallet NJA 2010 s. 77 namnas. | det fallet prévade Hogsta
domstolen en ansokan fran Luftfartsverket om andring av ett utslappsvillkor i

tillstandet for verksamheten vid Stockholm-Arlanda flygplats. Ansokan grundades
pa bestammelsen i 24 kap. 8 § miljébalken. Hogsta domstolen gjorde bl.a. foljande
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uttalanden angaende forutsattningarna for att mildra villkoret med stod av

bestammelsen.

8. Syftet med 24 kap. 8 § MB dr att ge tillstindshavaren majlighet att, under dar
narmare angivna forutsattningar, astadkomma villkorsandringar utan att behova
soka nytt tillstand pa andra villkor. Bade bestammelsens utformning och dess
forarbeten ger vid handen att en ansokan om att ett villkor ska upphavas eller
mildras ska behandlas restriktivt. (Se SOU 1966:65 s. 324 f., prop. 1969:28 s. 280,
SOU 1996:103 s. 286 f. och prop. 1997/98:45 del 2 s. 259 f. samt Bjallas och Rahm,
Miljoskyddslagen, 2 uppl. 1996 s. 135; jfr MOD 2002:6 och 56 samt 2004:1.)

18. Luftfartsverket har framhallit de negativa konsekvenser som ett bibehallande av
det nuvarande villkoret skulle innebéra for flygtrafiken vid Stockholm-Arlanda
flygplats. HD ifragasétter i och for sig inte pastaendet om att det nuvarande villkoret
kan fa aterverkningar pa flygverksamheten, dven om Luftfartsverkets ansvar for
gransvardet till synes inte &r riktigt sa omfattande som verket tycks utga ifran.
Forevarande mal géller dock mojligheterna till omprévning av ett villkor i ett redan
fattat tillstandsbeslut med de relativt strikta forutsattningar som anges i géllande
regelverk.

19. Nar det galler att faststalla villkor i samband med att ett nytt tillstind meddelas
ar forutsattningarna annorlunda. Inom ramen for ett tillstindsarende kan manga av
de omstandigheter som Luftfartsverket aberopat beaktas och vagas mot andra
intressen (jfr NJA 2004 s. 421). Om det generellt sett ska ske en vidgning av
mojligheterna att fa till stand en mildring av villkor i ett redan meddelat tillstand bor
detta naturligen ske genom att lagstiftningen andras. Daremot ar det inte forenligt
med de gallande och forhallandevis restriktiva reglerna i 24 kap. 8 § MB att lagga
omsténdigheter av det aktuella slaget till grund for en mildring av de villkor som
enligt nuvarande tillstand finns for verksamheten.

Mark- och miljodomstolen konstaterar att lagstiftningen sedan Hégsta domstolens
dom inte har andrats pa ett sadant satt att mojligheterna att med stod av 24 kap 8 §
miljobalken fa till stand en mildring av villkor i ett redan meddelat tillstand har

vidgats.

Den tidigare tillstandsprévningen

Som redovisats ovan avser Swedavias ansékan om omprovning villkor 5 i den
deldom som meddelades av mark- och miljédomstolen den 27 november 2013 och

som Overprovades av Mark- och miljéoverdomstolen i dom den 21 november 2014.

I deldomen den 27 november 2013 (s. 234) anférde mark- och miljddomstolen

foljande nar det gallde villkor om avveckling av lagfartstrafik.
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Domstolen anser att Swedavias forslag till villkor kan godtas med den
begransningen att 65 dB(A) som berdknad maximal ljudniva vid mark ska gélla vid
Overflygning av tatorter under hojden 1 000 m MSL, i linje med vad domstolen
anger ovan om mdjlighet att avvika fran SID. Detta innebar dven att nattetid far
lagfartstrafiken, pa samma séatt som évriga flygplan, Iamna SID nar de alstrar en
bullerniva pa marken som understiger maximal ljudniva 65 dB(A). Begreppet tatort
definieras i denna dom i enlighet med SCB:s definition av tatort.

Med anledning av hanvisningen till vad som anforts om mojligheten for annan
trafik an lagfartstrafik att avvika fran SID bor aven detta redovisas. | denna fraga

anforde mark- och miljédomstolen bl.a. féljande (s. 232).

Swedavias forslag om nar flygplan ska fa mojlighet att Iamna SID innebér en
forandring jamfort med gallande villkor och medfor en 6kad bullerbelastning Gver
omraden som inte tidigare varit utsatta for buller fran avgaende flyg. Domstolen
anser att det for den sokta verksamheten &r av sérskilt stor vikt att begrénsa
bullerspridningen dver omraden utanfor flygvagarna och att sékerstalla att maximal
ljudniva 70 dB(A) i markniva inte 6verskrids. Darmed maste hansyn tas till de
redovisade variationerna mellan uppmatta ljudnivaer och beraknade ljudnivaer vid
mark.

Vad galler minskade utslapp av koldioxid instammer domstolen i Naturvardsverkets
synpunkter att minskningen av fossil koldioxid, 1 000 ton, med Swedavias forslag
till villkor, &r relativt marginell jamfort med verksamhetens totala utslapp av fossil
koldioxid pa 432 000 ton per ar och inte motiverar en 6kad bullerspridning. Vid en
samlad bedémning anser domstolen att mojligheten att avvika fran SID bor regleras
pa sadant satt att flygplan bor fa méjlighet att Iamna SID vid berdknad maximal
ljudniva 65 dB(A) vid markniva. Vid osékerhet om ett flygplans bulleremission bor
detta hanteras i klassen "6vrigt" som foljer SID till 2 000 m MSL.

I Mark- och miljoéverdomstolen yrkade Swedavia att villkor 5 skulle &ndras och

ges foljande lydelse:

Lagfartstrafik far avvecklas dag- och kvallstid (kl. 06-22) utan att félja SID.
Tatorter* far dock inte dverflygas under héjden 1 000 m MSL om den maximala

ljudnivan pa marken 6verstiger 70 dB(A).
* Den utbredning som téatorterna har enligt SCB:s definition vid tidpunkten for inlamnande av
ansodkan (1 maj 2011).
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Mark- och miljodverdomstolen anforde i sina domskal (s. 56-58) bl.a. féljande i ett
samlat avsnitt betraffande flygvagar for avgaende trafik och bullernivaer (villkor 4
och 5).

Villkor 4

Swedavia har anfort att det av mark- och miljodomstolen foéreskrivna kravet om att
den maximala ljudnivan pa marken maste understiga 65 dB(A) for att flygplanen
ska fa avvika fran SID vid en lagre hojd an 2 000 m MSL &r onddigt strangt och att
det &r svart att bedoma konsekvenserna av villkoret eftersom hela flygvagssystemet
ar baserat pa maximal ljudniva 70 dB(A). Swedavia har ocksa anfort att det ur
miljosynpunkt ar positivt om flygplanen kan ta en kortare flygvag eftersom det
minskar utslappen till luft.

Det villkor som gallt fram till den nuvarande prévningen innebar en skyldighet att
folja SID till 1850 m MSL (villkor 2 i Koncessionsnamndens beslut 1998-09-07 nr
109/98). Koncessionsndmndens beslut innebar en mildring av det villkor som
dittills gallt och som hade inneburit en skyldighet att folja flygvagen intill 30 km
fran bananden, vilket motsvarade en maximal ljudniva pa marken om cirka 60
dB(A). Koncessionsndmndens beslut att mildra villkoret motiverades dels med att
skyldigheten att félja SID till 1850 m MSL innebar en viss marginal till 70 dB(A)
samt att Luftfartsverket genom det allméanna villkoret var bundet vid sina uppgifter
om att mojligheten till avvikelse fran SID innan 30 km tillryggalagts skulle utnyttjas
som undantag (s. 87). Mot denna bakgrund &r det svart att forsta Swedavias
invandning om att hela det befintliga flygvagssystemet ar baserat pa maximal
ljudniva 70 dB(A).

Krav pa att folja flygvagar till en viss angiven punkt syftar till att skydda
bebyggelse mellan flygvagarna. I likhet med mark- och miljédomstolen anser
Mark- och miljodverdomstolen att det &r av stor vikt att begrénsa bullerspridningen
fran verksamheten vid Arlanda. Eftersom omraden kring flygplatsen ar attraktiva
for exploatering ar det ocksa viktigt att ha ett forutsagbart flygrorelsemonster som
underlattar kommunernas planeringsmdjligheter.

Med hénsyn till att manga manniskor enligt den utredning som presenterats i malet
upplever sig stérda vid en maximal ljudniva om 70 dB(A) instammer Mark- och
miljodverdomstolen i vad mark- och miljodomstolen har anfort om att det ar viktigt
att sékerstalla att maximal ljudniva 70 dB(A) i markniva inte verskrids och att
hansyn ska tas till de redovisade variationerna mellan uppmatta ljudnivaer och
beraknade ljudnivaer vid mark. Swedavia har atagit sig att vid berdkningen av
maximal ljudniva 70 dB(A) ha sddana marginaler att beraknad ljudniva som
medelvéarde kommer att uppga till 67 dB(A). Om en marginal ska tillampas bor det
av villkoret framga hur den ska beraknas. Med hansyn till att en sadan
villkorskonstruktion skulle bli relativt komplicerad &r det lampligare att sakerstalla
en marginal genom att i villkoret foreskriva ett decibelvarde som beaktar
variationerna mellan uppmatta och beréknade ljudnivaer. Det kan vidare konstateras
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att den genomsnittliga skillnaden mellan vad Swedavia, genom marginalerna, har
atagit sig och det av mark- och miljédomstolen foreskrivna villkoret endast ar 2
dB(A). En sa liten skillnad kan knappast ha nagon betydande inverkan pa
flygverksamheten.

Vid en avvagning mellan a ena sidan betydelsen av att skydda bebyggelse mellan
flygvagarna mot buller och att ha forutsebara flygvégar, och & andra sidan behovet
av att minska utslappen till luft fran flygplan genom kortare flygvégar, bor foretrade
ges till de férstndmnda intressena. Det av mark- och miljddomstolen foreskrivna
villkoret att flygplan far lamna SID nar bullernivan pa marken understiger maximal
ljudniva om 65 dB(A) innebér en rimlig avvagning mellan de olika intressena.
Villkor 4 bor darmed inte &ndras i detta avseende. Mark- och miljodverdomstolen
aterkommer till fragan om vilken bullerberakningsmetod som bor anvandas.

Villkor 5

Villkor 5, som foreskriver att lagfartstrafik inte far 6verflyga tatorter om den
maximala ljudnivan pa marken éverstiger 65 dB(A), har dverklagats av Swedavia
och Naturvardsverket. P4 motsvarande satt som for villkor 4 har Naturvardsverket
yrkat att den maximala ljudnivan ska andras till 60 dB(A), medan Swedavia har
yrkat att ljudnivan ska vara 70 dB(A). Swedavia har anfort att villkor 5 innebar en
nedsattning av kapaciteten i de fall jetflygplan ska starta efter lagfartstrafik.

Det har inte framkommit nagra skal som motiverar ett strangare villkor for
lagfartstrafiken an vad som enligt villkor 4 galler for jetflygplan, varfor
Naturvardsverkets yrkande ska avslas. Vad Swedavia har anfort om risk for
kapacitetsnedsattning kan inte anses védga tyngre an vikten av att minska
bullerspridningen dver tatorter. Sammantaget bor inte heller villkor 5 dndras i detta
hanseende.

Mark- och miljédomstolens bedémning i detta mal

Ar det uppenbart att villkor 5 &r strangare &n nodvandigt?

Swedavia har i malet yrkat att bullernivan i villkor 5 ska bestammas till maximalt
70 dB(A) i stallet for av Mark- och miljééverdomstolen i tillstindsdomen
foreskrivna 65 dB(A). Som redovisats ovan framstéllde Swedavia samma yrkande i
Mark- och miljodverdomstolens mal. Som ocksa framgatt ovan férde Mark- och
miljooverdomstolen ett utforligt resonemang i fragan och landade i slutsatsen att en
bullerniva om maximalt 65 dB(A) for saval jetflygplan som for lagfartstrafiken
innebar en rimlig avvégning mellan olika inblandade intressen. Vad Swedavia
sarskilt betraffande lagfartstrafiken hade anfért om risk for kapacitetsnedsattning

kunde inte anses véga tyngre an vikten av att minska bullerspridning 6ver tatorter.
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Mark- och miljodverdomstolens dom vann laga kraft den 25 maj 2015. Ansokan i
detta mal gavs in den 30 november 2015, dvs. bara drygt ett halvar senare och innan
tillstandet hade tagits i ansprak. Utrymmet for mark- och miljodomstolen att i en
sadan situation finna uppenbart att villkoret ar strangare an nédvéandigt maste anses

vara mycket litet.

Mark- och miljédomstolen har i och for sig inte nagon anledning att ifragasatta
innehallet i den utredning om hantering av lagfartstrafik i enlighet med villkor 5 och
flygsakerhetsbeddmning av foreslagna alternativ for denna som Swedavia
presenterat. Av utredningen och flygsakerhetsbedémningen framgar att den i villkor
5 foreskrivna bullernivan medfor betydande svarigheter att hantera lagfartstrafiken
enligt vad Swedavia narmare redogjort for. Det kan dock noteras att Swedavia inte i
detta mal har gett in ndgon mer omfattande utredning angaende de motstaende
intressen som villkor 5 avser att skydda, alltsa ifrdga om buller. Den tillgéngliga
utredningen kan inte anses ge stdd for att det skulle vara uppenbart att villkor 5 ar

strdngare an nodvandigt.

Swedavia har aberopat forordningen (2015:216) om trafikbuller vid
bostadsbyggnader, som tradde i kraft den 1 juni 2015. Av 1 § i férordningen
framgar bl.a. att den handlar om riktvéarden for buller utomhus for spartrafik, vagar
och flygplatser vid bostadsbyggnader. Enligt 6 § i forordningen bor buller fran
flygplatser inte dverskrida 55 dB(A) FBN' och 70 dB(A) maximal ljudniva
flygtrafik vid en bostadsbyggnads fasad. Det finns inte nagot som hindrar att en
tillstandsmyndighet foreskriver om strangare bullervillkor an enligt férordningen.
Detta framgar bl.a. av Mark- och miljo6verdomstolens dom den 28 april 2016 i mal
nr M 5962-15, som gallde tillstand till verksamheten vid Landvetters flygplats.
Enligt uppgift vid huvudférhandlingen i detta mal har domen visserligen inte vunnit

laga kraft men mark- och miljédomstolen anser att det 4nda finns skl att hanvisa

! Med FBN avses en medelljudniva for flygtrafik, beraknad som ett frifaltsvarde, for &rsmedeldygn
som utgors av arsmedeldag, arsmedelkvall och arsmedelnatt med ett tillagg om 5 dB(A) pa ljudniva
for kvall och 10 dB(A) pa ljudniva for natt.
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till den. Vad Swedavia anfort om den aktuella férordningen innebér inte att det &r

uppenbart att villkor 5 &r strangare an nédvandigt.

Swedavia har dven gjort gallande att villkor 5 medfor en indirekt begransning av
den tillstandsgivna volymen pa 350 000 flygrorelser arligen. Tillstandet togs i
ansprak i januari 2016. Det har inte i malet presenterats nadgon utredning som visar

att villkor 5 faktiskt har inneburit en sadan begransning som pastatts.

Inte heller vad Swedavia har anfort om EU:s marknadstilltradesforordning eller i
ovrigt innebar att det kan anses uppenbart att villkor 5 ar strangare &n nddvandigt.

Det finns saledes inte forutsattningar att andra villkoret pa den grunden.

Pakallas andringen av omstandigheter som inte forutsags nér tillstandet gavs?
Enligt lagtexten ska andringen pakallas av omstandigheter som inte forutsags nar
tillstandet gavs. Det maste alltsa finnas nagon form av orsakssamband mellan de
nya omstandigheter som aberopas och den dndring som begérs for att bestammelsen

ska kunna tillampas.

Mark- och miljodomstolen har uppfattat att ansékan om villkorsandring framférallt
ar foranledd av utredningar som Swedavia och Luftfartsverket utfort forhallandevis
kort tid efter Mark- och miljédverdomstolens dom. Det som framkommit vid
utredningarna kan enligt mark- och miljddomstolens mening inte anses utgéra
sadana omstandigheter som avses i 24 kap. 8 § miljobalken. Det har inte saknats
mojlighet for Swedavia att utfora de aktuella utredningarna och aberopa dessa redan
i tillstandsprocessen. I vart fall i samband med dverklagandet av mark- och
miljodomstolens dom kan det ocksa ha funnit anledning for Swedavia att gora detta
for att tillvarata sina intressen. De svarigheter som villkor 5 medfort nér det galler
hanteringen av lagfartstrafiken maste rimligen ha varit synbara for Swedavia dven
utan djupare utredning och analys. Detta galler sarskilt det forhallandet att
lagfartstrafiken med det foreskrivna villkoret inte langre kunde avvecklas 6ver
Maérsta tatort, men dven problemen med att hantera lagfartstrafiken pa samma SID

som jettrafiken.
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Swedavia har som en omstandighet som inte forutsags nar tillstandet gavs aberopat
det 6kade stigkravet kopplat till vnings- och skjutféltet R16. Vid
huvudforhandlingen i detta mal har Swedavia uppgett att forandringen av stigkravet
publicerades i Notam (Notice to Airmen) i slutet av september 2014 och att
publiceringen foregicks av en beslutsprocess dar Forsvarsmakten, Luftfartsverket
och Swedavia var inblandade. Huvudférhandlingen i Mark- och
miljodverdomstolen holls senare, den 7-9 oktober 2014, och domen meddelades den
21 november 2014. Det kan darfor ifragasattas om det 6kade stigkravet kan anses
vara en sadan omstandighet som inte forutsags nar tillstandet gavs. Med héansyn till
att publiceringen skedde sa kort tid fore huvudforhandlingen och komplexiteten i
fragorna skulle omstandigheten i och fér kunna godtas. Det har dock i malet
framkommit att mojligheten for Swedavia att lata lagfartstrafiken félja SID anda har
varit starkt begransad pa grund av dels svarigheterna med att hantera
lagfartstrafiken i samma omrade som den snabbare jettrafiken, dels narheten till
Bromma Stockholm Airport. Det 6kade stigkravet kopplat till R16 har alltsa inte
haft ndgon avgorande betydelse nar det géller forutsattningarna for att innehalla
villkor 5 genom att f6lja SID. Den andring av villkor 5 som begérts i malet kan

saledes inte anses ha pakallats av den aberopade omstandigheten.

Swedavia har dven i detta sammanhang aberopat férordningen (2015:216) om
trafikbuller vid bostadsbyggnader. Som angetts ovan tradde forordningen i kraft den
1 juni 2015, dvs. efter Mark- och miljoéverdomstolens dom. Foérordningen hade
dock foregatts av utredningsarbete (se bl.a. SOU 2013:67, Flygbuller och
bostadsbyggande, som presenterades i oktober 2013 och remitterades kort darefter).
Aven nir det galler denna omstandighet ar det alltsé tveksamt om den inte férutsags
nar tillstandet gavs. Under alla forhallanden har férordningen inte pa nagot satt
andrat forutsattningarna nar det galler Swedavias mojligheter att innehalla villkor 5.
Den har inte heller haft nagon sadan paverkan pa den tillstandsgivna
flygplatsverksamheten i 6vrigt att den i malet begérda villkorsandringen kan anses
ha pakallats av forordningens ikrafttradande. | ssmmanhanget kan namnas att

Hogsta domstolen i det ovan redovisade rattsfallet NJA 2010 s. 77 inte godtog
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andrade rattsliga forutsattningar (att Sverige sedan tillstindet gavs hade kommit att
lyda under det EU-réttsliga regelverket) som en sadan omstandighet som

motiverade en &ndring av det aktuella villkoret.

Nagon annan oférutsedd omstandighet som skulle kunna pakalla villkorsandring har
inte framkommit. Det finns saledes inte heller pa denna grund forutsattningar att

andra villkoret.

Sammanfattning m.m.

Mark- och miljodomstolen ifragasétter inte att villkor 5 i dess nuvarande lydelse
medfor betydande svarigheter for Swedavia att hantera lagfartstrafiken vid
Stockholm Arlanda Airport. Mark- och miljddomstolen saknar dock réttsliga
mojligheter att med stod av 24 kap. 8 § miljobalken &ndra villkoret pa det satt
bolaget begart. Detta galler saval det i forsta hand framstéllda yrkandet som
andrahandsyrkandet. Yrkandena ska darfor avslas. Vid denna bedomning saknas det

skal att prova fragan om verkstallighetsforordnande.

Foreningen Vasbybor mot flygbuller har i en inlaga begért att domstolen ska uttala
sig i fraga om Swedavias tolkning av villkor 14 i deldomen den 27 november 2013.
Domstolen saknar anledning att uttala sig i fragan inom ramen for provningen i

detta mal.

HUR MAN OVERKLAGAR, se bilaga (DV425)

Overklagande senast den 6 juli 2016. Provningstillstand kréavs.

Magnus Hjort Jan-Olof Arvidsson

| domstolens avgorande har deltagit radmannen Magnus Hjort, ordforande, och
tekniska radet Jan-Olof Arvidsson samt de sérskilda ledaméterna Dan Bjorklund

och Agneta Melin.
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