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i Hjelmco 0il AB.

Hjelmco 0il AB har genom ovan angiven dom ofrivilligt
blivit part i malet eftersom bolaget tillhandahaller
flygdrivmedel pd& Bromma Flygplats och didrtill &r dgare
till pd Bromma Flygplats i egendgd hangar baserat
luftfartyg med registreringen SE-KEI.

Domslutet innebdr att Hjelmco 0il pd egen bekostnad skall
bygga om sin tankstationen pd Bromma Flygplats samt bygga
om féretagets luftfartyg. Det &r utomordentligt allvar-
ligt, oc dttssdker s unkt helt oa ta t
en domstol i ett mal mellan Iuftfartsverket och Natur-—
vardsverket ddr Hijelmco Qil ej &r part, och sdledes ef
haft kdnnedom om, kunnat virdera tparte u ifter
eller kunnat g& i svaromAl mm,, indirekt kan déma Hielmco
0il att vidtaga diverse atgdrder och om dessa ei vidtages
Hielmco 0il férorsakas stor ekonomisk skada.

MOTPART: Statens NaturvArdsverk, Blekterrassen 36,
106 48 Stockholm.

BEGARD ANDRING: Beslut om inférande av gasdterférings-
system, bade pa luftfartyg och drivmedelsutrustning,
avseende hantering av flygbridnslen skall ogillas inom
aktuell dom.

Med denna skrivelse fullféljer vi var talan enllgt
6verklagandet den 15 november 2002.

Vi vidh3ller vad som tidigare redovisats och yrkats samt
anfér didrutéver vad som f£8ljer i denna skrivelse.

Skulle domstolen begdra att vi fdreter ytterligare bevis
till stéd fo6r var talan ber vi om en framstdllan fran
domstolen till oss om detta.
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ANGIVNA SKAL FOR ANDRING:

Sammanfattning

I denna inlaga visar vi pa att,

Naturvardsverkets krav pad gasadterfdring fér hanteringen av
flygbensin pad Bromma flygplats i relation till &vrig
accepterad verksamhet ldngs Ulvsundavdgen, alternativt om
hela markomradet f&r Bromma Flygplats vore bevuxet med
barrskog &r oskdliga,

en investering i gasretursystem fér flygbensin pa Bromma
Flygplats inte dr samh&llsekonomiskt lénsam &ven om man
utgar frdn myndighetskalkyler vilka accepterats av
motparten Naturvardsverket,

eftersom det p& Bromma Flygplats omsitts mer flygbensin &n
P& ndgon annan flygplats i Sverige innebdr detta att en
investering i1 gasretursystem inte dr samhdllsekonomiskt
lénsam péd& nagon flygplats i Sverige,

Miljodomstolen uppenbart inte haft kannedom om att
flygbensinen p& Bromma Flygplats till &vervigande delen
bestar av kolvdtefdreningar likvdrdiga med eller bittre &n
s.k. miljovénlig alkylatbensin och sdledes démt om utsldpp
vars risker den inte haft kinnedom om,

Miljoédomstolen démt utanfdr vad som dr reglerat i
Miljélagen ndr den stdller krav pd att anvdnda teknik som
inte dr utvecklad eller existerar, samt att det darfér
inte synes vara tekniskt rimligt eller m&jligt att bygga
om samtliga svenska och utldndska luftfartyg som besdker
Bromma Flygplats £6r att vara anpassade till hypotetiska
gasaterfdringssystem,

Miljodomstolen har gdtt utanfér vad Miljoskyddslagens
rédttsregler tilldter, ndmligen att &dndra eller inskrinka
péd sjdlva tillstandet fo6r flygplatsen, att hantera
kolvmotordrivna luftfartyg, eftersom den beslutat inféra
krav pa& luftfartyg, svenska och internationella, att vara
anpassade till hypotetiska och ekonocmiskt orealistiska
tekniska lésningar,

och
att Miljodomstolens beslut har en internationell politisk

dimension som den inte férutsett och inte har befogenhet
att agera kring.

2 MILJODOM.02/TXTHJELM



sida 3

Domstolen st&dller krav pad inférande av system eller

teknik som inte existerar eller inte dr utwvecklad
Domstolen padstdr (sid 28, 3:e stycket) att det &r
tekniskt m6jligt att inféra Aterféringssystem for
flygbrédnsledngor trots att gasdterféringssystem for
hantering av flygbrédnsle inte &r utvecklade eller
existerar ndgonstans i virlden.
Ett inférande av ett sddant system férutsdtter darfoér

nvutveckling, ndgot som gdr utanfdr anvindandet av bista

méjliga teknik som det &r skrivet i 2 kap. 3 § férsta
stycket, sista meningen i milidbalken.

Domstolen saknar sédledes stéd i gillande lag att kriva
inférande av teknik och system som inte finns.

Milidskyddslagens rittsregler innebdr ett férbud mot att
dndra eller inskrdnka sjdlva tillstandet fér flvgplatsen.

Genom att i dom stdlla krav pd att anvidnda teknik som inte
existerar och férutsdtter nyutveckling och detta saknar

stéd i gdllande lag har Miljddomstolen direkt &dven
inskrénkt pd sjsdlva tillstdndet fér flygplatsen eftersom

den genom domen i praktiken inte tilldts att hantera
luftfartyg som drivs med bensin.

Avsaknad av konsekvensanalys.

Den som framstdller krav pd att en domstol skall déma en
part till miljsddtgédrder &r enligt var uppfattning &ven
skyldig att vara s& pass insatt i fragan att vederbdrande
infér domstolen kan presentera en konsekvensanalys av
dtgdrderna, det foérvdntade resultatet och kostnaderna
harfér och inte minst mot vem kraven riktar sig.
Kostnader skall &ven stdllas gentemot intdkter s& dessa
kan férsvaras ur en samhidllsekonomisk synvinkel.

Domen saknar i sina domskdl och i bakgrundsunderlaget
denna konsekvensanalys och Statens Naturvdrdsverket har
inte i sin framst&dllan beskrivit de miljémissiga, tekniska
och ekonomiska konsekvenser som uppstdr om beslutade
atgdrder inférs eller inte inférs.

Det &r inte heller i domen visat att den riktar sig till
3:e part, i detta fall exempelvis Hjelmco 0il och &vriga
flygplansdgare, parter som inte 4r part i malet och
sdledes inte har getts tillf&dlle till eller kunnat

férsvara sig. Detta &r utomordentligt allvarligt ur
rédttssdkerhetssynpunkt.

Uppgifter om kostnader fdr Atgirderna och nyttan av dem
saknas.

Att underfdérstéatt hdnvisa till den s.k. férsiktighets-
principen &r i aktuella fradgor inte acceptabelt.

Bevisforing fran Statens Naturvardsverk

I varje domstolsérende finns en klagande och en motpart.
Domstolen har att vdga de bevis som presenterats.
Motparten, Statens Naturvdrdsverk, har inte presenterat
bevis fér att aktuella gasdterféringssystem for luftfartyg
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forefinnes eller &r samh&llsekonomiskt lénsamma att inféra
enligt allmé&nt accepterade kalkylsidtt, och domstolen har
inte stdllt krav p& att dessa bevis skall framldggas.

Anda démer domstolen till motpartens férdel.

Om en framstdllan som i det hdr fallet fradn Naturvards-
verket s& ldttvindigt kan resultera i ett domstolsfére-
lidggande finns uppenbara risker fér att det viktiga
miljdarbetet utsdtts for godtycke och att samhidlls-
ekonomiskt férkastliga beslut tages.

Enligt var uppfattning har vi p& grund av detta all
anledning att ifrdgasdtta domstolens agerande eftersom det
synes vara partiskt och utanfér gdllande rédttsordning.

Gasdterféringssystem for luftfartyg dr en komplex fréga.

Varfér kan inte vanliga gasretursystem som anviands for
personbilar anvdndas f6r flyget?

Den mindre insatte kan ifrdgasédtta varfér system foér
gasretur f&r bilar inte kan anvédndas fér luftfartyg.
Skillnaden &r inte enbart tankhd&lets utformning - stort
och litet, dess placering - ovanfér vingen, pa sidan av
flygplanskroppen etc., utan ocksd madnga andra punkter.

Luftfartyg &r kompromisser

Alla luftfartyg dr ett resultat av tekniska kompromisser
exempelvis i1 frdga om lastfdrmdga avseende personer eller
brédnsle. Detta innebdr att personer och bagage kan bytas
mot brédnsle, allt fér att maximalt tilld&ten startvikt inte
skall overskridas.

Darfor mdste luftfartygets befidlhavare alltid ha kontroll
dver den brédnslemdngd som skall fyllas i luftfartyget.

I flygplanet installerade brédnslemdtare miter ej
branslemidngden.
De brénslemdtare som &r installerade &r enligt gidllande

certifieringsnorm inte certifierade fo6r att ange
branslemidngden utan &r endast till att styrka att
brédnslemdngden &r noll, ndr midtarna stdr p& noll.

Darfdér har flera luftfartyg i brédnsletanken inmoterade
bleck som markerar viss brédnslenivd att observeras av den
tankningsansvarige under sj&lva branslepdfyllningen.
Dessa bleck kan ofta endast ses vid betraktelse ur
speciella vinklar.

Om gasretursystem inférs dr det inte sikert att den
ansvarige kan hd&lla kontroll pd att brinslenivdn inte
dverskrids. Det &r omdjligt att under tankningsproceduren
kunna se bré&nsleblecket om en tankningspistolmuff anvidnds.
Den ansvarige vet ddrfér inte hur mycket brdnsle som finns
i flygplanet.

Piloten kan inte heller baklédnges rikna ut hur mycket som
skall tankas eftersom brdnslemdtarna enligt vad som
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tidigare sagts inte kan anvdndas f6r att ange den
brédnslemdngd som finns i luftfartyget.

Tankningspistoler fér flygbriansle har inte automatstopp.

Systemen for tankning av bilar har automatstopp ndr tanken
blir full. Darfér behdver den som tankar inte se
vdtskenivdn, ej heller 6vervaka densamma.

Darfdér kan en tankningsstuds fér bilar sluta tdtt kring
tankningspistolens &ndrér och dirtill kan s.k. muffar
anvdndas som tdcker tankningshéalet.

Dylika automatstoppsystem finnes ej for luftfartyg som
tankar flygbensin.

Ddremot finns automatstopp f£6r viss tung luftfart med
trycktankning (pdfyllning underifran)av fotogen.

Tankningspistolerna &r sdledes manuella f6r flygbensin.

Luftfartsverkets férfattningssamling, i enlighet med
internationell accepterad sidkerhetsniva fér att undvika
flygolyckor, foéreskriver vidare att tankningspistoler
skall ha ett "sdkerhetsfilter" i tankningspistolen. Syftet
med detta dr att som sista barriir f&rhindra att nagon
férorening eller mekanisk del, exempelvis fran
tankningspistolen, féljer med bridnslet in i
flygbrédnsletanken. Genom att tankningspistolen far en
konstruktion med sdkerhetsfiltret i pistolrdret &r den
inte utrustad med "kdnselsystem" f&r att mita niar
brédnsletanken blir full.

Sdkerhetsfiltret stdr ndmligen funktionen fér ett dylikt
"kénselsystem".

For flygbensin godkédnda gasreturslangar existerar ej.

For att en gasretur frén ett luftfartyg tekniskt skall
fungera erfordras vidare en sdrskild slang, kanske
dubbelmantlad, fér att féra gasen tillbaka till cistern.
Dylika slangar finns ej utvecklade f6r flygbransle. Aven
om det tekniskt sett skulle kunna tillverkas slang med
denna funktion erfordras att n&gon tar fram en standard
som enligt gdllande regler maste certifieras fére
idrifttagande.

Man anvdnder inte slangar £6r bilbensin till flygbensin
eftersom det i flygbensin finns komponenter som normalt
léser upp bilbensinslangen och missfdrgar brédnslet.
Dartill kan icke tillatna bindedmnen i bilbensinslangen
medfdlja till flygbrédnslesystemet.

Idag &r flygbrénsleslangar som dr enkelmantlade vanligtvis
certifierade enligt den amerikanska normen API-1529 eller
den engelska och europeiska BS EN 1361.

Det finns ingen kénd civil svensk standard for flyg-
brédnsleslangar.
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Avsaknad av standarder
Att skapa system for gasdterfdring pd luftfartyg &r inte
en aktivitet som &r enkel. Ett system forutsétter
faststdllda internationella standarder pad bade luftfartyg
och de system som skall ta emot gaserna. )
N&gra sadana standarder féreligger ej och det &r inte kéant
vilken internationell enhet som skulle vara ansvarig for
att dessa standarder utvecklades.
Att som i Miljédomstolens dom baserat pd ovanstdende lagga
ansvaret pd inforandet av gasdterféringssystem pa Svenska
Luftfartsverket, men indirekt pd& Hjelmco 0il, &r helt
orimligt och synes inte vara genomtdnkt.

Luftfartyg &r ofta 40-50 &r gamla

Luftfartyg tillverkas i samtliga vdrldsdelar och manga &r
tillverkade av fdretag som inte lidngre existerar. Primidrt
tekniskt ansvariga f6r ny utformning, ny certifiering m.m.
av dessa luftfartygs brénslesystem att fungera tillsammans
med gasdterfdring kan sd&ledes inte utses.

Eftersom det dr vanligast med luftfartyg tillverkade i
aluminium &r det inte ovanligt att luftfartyg har en alder
pa 40-50 ar &ven om sjédlva motorerna genom fortldpande
tillsyner &r védsentligen yngre.

Detta innebdr att ekonomisk lénsamhet inte kan erhdllas
f6r en ombyggnad.

Denna frédga gdr hidr att jdmfdra med &dldre personbilar som
fortfarande rullar i Sverige utan katalysatorsystem.

Ombyggnad awv luftfartyg kridver certifiering och
besiktning

En ombyggnad av ett luftfartyg, f6r tex. gasaterféring,
krdver att en internationell standard dr utvecklad, tagen
och accepterad, att material tagits fram avseende
exempelvis tankningshdlets utseende, brédnsletankarnas
ventilationssystem mm och att detta granskats och
certifierats av luftfartsmyndigheter utifran synséidttet
att ett bibehallande av flygplanets luftvArdighet skall
baseras pd flvgsdkerhet.
Denna procedur dr mycket omfattande, mycket kostsam och
tar mycket lang tid.

Avsaknad av standarder styr tidsintervallet fo6r resultat.
Eftersom standarder fér gasdterféringssystem pa
luftfartyg inte fdreligger &r det inte realistiskt att
gasretursystem kan inféras pd luftfartyg inom den tid som
miljédomstolens dom léttvindigt anger, speciellt som det
fordrar koordinering av en stor mingd ldnders
uppfattningar i fragan.

Vem dr ansvarig for utarbetande av standarder for
gasaterforingssystem for flyget.

Hjelmco 0il k&nner ej till att ndgon internationell
instans eller organisation har framfért intresse av att
driva denna frédga. Frdgan stdr enligt var mening utanfér,
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det svenska Luftfartsverkets och dérmed Bromma Flygplats',
eller p&d Bromma Flygplats verksamma brédnslebolags
arbetsomrdde och ansvar.

Sverige kan inte heller ensidigt stdlla krav p& ombyggnad
av utléndska luftfartyg fér att tillfredsstdlla orealis-
tiska svenska regler.

En omfattande erfarenhet i en parallellfraga angdéende
utfasning av dldre s.k. bullrande chapter II jetmotorer
till flygplan finnes.

Aktuell fréaga har sdledes en internationell politisk
dimension, bl.a i fradgor som handelshinder, fri rérlighet
av transportmedel mm, som gar utanfdér Miljddomstolens i
Stockholm kompetens.

Flygbrdnslesystem erfordrar avancerad utformning av
luftningshal.
Aven om man tekniskt sett hade 18st gasreturfragan med

exempelvis pafyllningshédlets utseende, tankningspistol och
slang skulle detta system i princip &ndock vara
verkningslést.

En flygbrénsletank mdste nidmligen dven ha ventilationshal,
dvs hal som tillédter att brdnsle tages ut ur tanken utan
att vacuum intrédffar och att tanken ddrigenom deformeras.
Den maste &dven kunna hantera utsl&pp av gaser pad grund av
exempelvis naturliga fysikaliska reaktioner hos brinslet.

Det dr sdledes ingen enkel frdga om ett wvanligt "hal" utan
ett problem som fordrar kvalificerat ingenjdrsarbete,
uttestning och flygsdkerhetscertifiering.

Flygplanet kan till skillnad frdn en bil befinna sig bade
pa marken vid plus 40 grader Celsius och uppe pa héga
héjder dédr utetemperaturen kan vara minus 50 grader
Celsius. Utéver temperatur och luftfuktighet varierar
ddrvid dven lufttrycket kraftigt bade pa& grund av olika
flyghtjd men ocksd pd& grund av tryckskillnader orsakade av
flygplanets aerodynamiska utformning, nosl&ge och roder-
utslag.

Detta innebdr att luftningshdlen exempelvis kan isa igen.
Darfér har luftfartyg i normalfallet speciella till
utformningen flygplansindividunika luftningshadl, f&ér att
forhindra detta. Halens utformning &r dartill vanligtvis
sdrskilt certifierat av luftfartsmyndighet dir det vid
omfattande tests prévats och visats att exempelvis
igenfrysning inte kan ske.

For dessa till utseendet och ofta fér varje flygplans-
individ unika luftningshadl erfordras diarfdr om ett
gasadterforingssystem skulle anvdndas sédrskilda och
flygplansindividunika anslutningar till berdrda
gasreturslangar.
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Luftfartyqg har till skillnad frdn bilar
flera brédnsletankar.

Varje flygplansindivid har i normalfallet &tminstone tva
bré&nsletankar, en i varje flygplansvinge. Det &r &ven
vanligt med &nda upp till sex stycken brdnsletankar, dvs
tre stycken pd& varje vinge eller pd annan plats.
Konstruktionen med flera brénsletankar p& en flygplansvinge
sker ofta med hédnsyn till att en optimal belastning av
vingen ur hdllfasthetssynvinkel skall erhdllas.

Eftersom det ofta dr férbindelse mellan de olika
brédnsletankarna, erfordras fér att en tédt gasretur skall
erhdllas, att i exemplet med sex tankar, &nda upp till sex
stycken gasreturslangar samtidigt skall vara anslutna till
luftfartyget.

Till skillnad mot personbilar vilka tankas med
slanglédngder om c:a 5 meter &r ofta en flygbensinslang
dnda upp till 40 meter ldng. Slangens ldngd styrs
huvudsakligen av flygplanets vingspann.

Med en gasretur kopplad till bré&nslep&fyllningsslangen och
exempelvis de 6vriga sex lufthdlen blir gasdterférings-
systemet, som en tekniskt insatt person fdrstar, mycket
komplicerat.

Det kan enkelt beskrivas som en ohanterlig "bl&ckfisk",
ddr risken for skador pd luftfartyg och de personer som &r
satta att anvidnda systemet blir omfattande.

Risken f£6r brand och explosion vid tankning kan diarvid
samtidigt férutses att &ka.

Kolviteutsldapp skall minska med 70 %.
Miljoédomstolen i Stockholm har i sin dom beslutat att ett

gasdterfdringssystem skall inféras. Domstolen har vidare
faststdllt att det 4r tekniskt m&jligt att infdra ett
sddant system.

Utifrdn vilken teknisk bevisning och kompetens har detta
beslut tagits och hur skall ett dylikt system se ut
framgdr inte. D4remot har domstolen beslutat att, under
sdrskilda villkor pd sidan tvd i domen, faststdlla att
systemet skall minska utsldppen med 70 %.

Med referens till de tekniska beskrivningar vi l&dmnat i
denna skrivelse och de tekniska problem som férefinnes Ar
det inte ofdrstdeligt att det gasaterféringssystem som
domstolen beslutat om varken har utvecklats eller
existerar.

Uppgiven utsldppsmingd 2 ton kolviten ifrdgasdtts.

Domstolen vill med sitt beslut férhindra att en uppgiven
mdngd om c:a 2 ton kolvdten per Ar sldpps ut pa Bromma
flygplats. Mdngden synes uppenbarligen referera till en
historisk hégre nivd fér verksamheten p& Bromma flygplats
med bensindrivna luftfartyg &n den som kan ses gilla fran
den 1 januari 2003.
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Genom ett nytt avtal mellan Luftfartsverket och Stockholms
stad som trddde i kraft den 1 januari 2003 &r totala
antalet flygplansrérelser for Bromma flygplats maximerat
till 65.000 st. per Ar mot tidigare 100.000.
Luftfartsverket har infért som mal att det l&itta
allmé&nflyget, som till nédstan 100 % framdrives med
bensinmotorer, skall utgdra 25 % av dessa rorelser.

Volymen flygbensin som hanteras p& Bromma var &r 1999 c:a
1200 m3 och beddéms fo6r &r 2002 ha uppgdtt till c:a 750 m3.
For ar 2003 &r pad grund av ovanstdende nya avtal och redan
utflyttad flygverksamhet en ny arlig brédnslevolym om c:a
500 m3 mer trolig.

Detta innebdr en reduktion med ndstan 60 % eller att
médngden kolvéten som uppskattat sldpps ut fran flygbensin
pd Bromma flygplats istdllet f&r uppgivna 2 ton per &r fér
ar 2003 kan bedtmas bli c:a 840 kg. Denna midngd avser
sédledes en situation utan att gasdterfdringssystem
installeras.

Av dessa 840 kg vill domstolen Atervinna c:a 70 % eller
c:a 590 kg, varfdr endast c:a 250 kg gas av kolvidte skulle
fa sldppas ut.

Denna médngd, c:a 250 kg, &r c:a 50 % av i domen pa& sidan
22, 5:e stycket, angiven efterstrdvad och accepterad
utslédppsméngd.

For att samla in dessa c:a 590 kg skall som ovan
beskrivits en omfattande verksamhet igangsédttas.

Denna verksamhets atgdrder kan stdllas i proportion till
ovrig miljéstoérande verksamhet runt flygplatsen liksom
till om flygplatsomré&det anvidnds f6r annan verksamhet &n

flyg.

Barrskog pa flygplatsen en miljéfara?
Bromma flygplats omfattar 142 hektar mark.

Den totala svenska skogsmarken dr c:a 22.7 miljoner hektar.
Skogstrdd slédpper &dven de ut kolvdten, s.k. naturliga
kolvédten eller terpener. Dessa terpener dr liksom kolvidten
frédn flytande br&dnslen hdlscofarliga. Grénsviarden finns
uppsatta fdr ex.vis personal vid sagverk.

Enligt en uppgift som Hjelmco 0il inhdmtat fran Chalmers
Tekniska Hdgskola i1 Géteboryg, professor Gdran Petersson

dr de totala utsléppen fran svenska barrskogar c:a 200.000
ton arligen. (se bilaga nr 1.) Denna uppgift &r &ven
verifierad i produktdatablad &ver d-limonen (CAS-nr
5989-27-5) utstdlld av Kemikalieinspektionen i Stockholm.
(se bilaga 2.) N
En enkel matematisk berdkning visar sdledes pd att om
omradet for Bromma Flygplats i1 sin helhet vore tédckt awv
barrskog skulle utsléppen av naturliga kolvdten utgdra
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200.000.000 kg/22.700.000 ha = 8.81 kg/ha eller p& Bromma
Flygplats' 142 ha c:a 1250 kg/A&r.

Denna médngd utgér sdledes nidstan 50 % mer &n om det pad
flyagplatsen bedrevs flvgbensindrivmedelsverksamhet i den

omfattning som tidigare redovisgats.

Vi stdller oss dédrfor fragan: Om Bromma Flygplats vore
bevuxen med barrskog, skulle ndgon domstol stdlla krav pa
att 50 % av denna barrskog skulle huggas ner for att
begrédnsa kolvdteutslédpp inom Stockholms ytterstad?

Omfattande fordonstrafik runt Bromma flvgplats slipper

ut kolvidten.
Runt Bromma Flygplats finns &ven annan verksamhet som
slédpper ut kolvidten.
Enligt uppgift fran Stockholms Gatu- och Fastighetskontors
tekniska handbok (utgdva 2000-01-01, se bilaga 3)
trafikeras Ulvsundavdgen vid korsningen Flygplatsinfarten
av c¢:a 35.000 fordon/dygn, Ulvsundavidgen/Karlsbodavigen av
37.000 och Ulvsundavdgen/Kvarnbacksvdgen av 53.000
fordon/dygn.
C:a 10 % forutsatts vara tung trafik och saledes
dieseldriven.
Léngs Ulvsundaleden fran nya infarten till Brommas
Képcentrum (vid SAS gamla huvudkontor) och fram till
kvarnen vid korsningen Kvarnbacksvidgen finns totalt 4 st
trafikljuskorsningar.
Det &r rimligt att antaga att sannolikheten att behéva
stanna vid rétt ljus dr 50 %, dvs varje bil stoppas vid
dtminstone 2 trafikljus pd denna vigstricka.
Om védntetiden vid varje trafikljus i snitt dr 60 sekunder
och varje bil under véntetiden med motorn pad tomgang
forbrukar 3 dl brénsle per timme och utslippen av
oférbrénda kolvidten vid stillastdendet &r 10 % av detta
blir resultatet av utsldpp fr&n fordonstrafiken foljande:
Avrundat 30.000 fordon/dygn x 2 stopp x 1 minut = 60.000
minuter = 1.000 timmar.
Varje timme och fordon férbrukar 0,3 liter bensin = 300
liter och 10 % oférbrénda kolvidten &r 30 liter/dygn.
Med en densitet p& bilbensin med 0,75 kg/liter ger detta
22,5 kg/dygn eller c:a 820 kg/per heldar.
Utslédppen fradn personbilar som véntar vid trafiklqus
ldngs Ulvsundavégens strdckning kring Bromma Flygplats
torde sdledes i det ndrmaste vara lika stora som
utslédppen av kolvdten frén flvgplatsens flvgbensin-
hantering.
Att bygga bort k&erna pa Ulvsundaleden med broar och
kulvertar som inte fordrar trafikljus
kan gdras med idag k&nd befintlig teknik. DArtill skulle
c:a 1.000 arbetstimmar i kdande sparas varje &r.
Detta torde emellertid inte vara samhidllsekonomiskt
l6nsamhet men fdrtjdnar dndock att ndmnas i detta
sammanhang.
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Bensinhantering fér persombilar i anslutning till Bromma
Flygplats medfér arligen utsldpp av c:a 3 ton kolviten.

Ldngs Ulvsundavdgen kring Bromma Flygplats finns 2 st
bilbensinstationer, en HYDROstation vid korsningen
Ulvsundavédgen/Karlsbodavdgen och en SHELLstation pa
Ulvsundavédgen vid Lillsjén. D&rtill finns en JETstation
vid Solvalla travbana.

Hjelmco 0il har icke tillgdng till sekretessbelagda
volymuppgifter angdende dessa bilbensinstationers
volymomsdttning. Dock &r det k&nt att for att uppna
lénsamhet fé6r en bilbensinstation erfordras en omsdttning
av minst 2 miljoner liter/&r.

Om omsdttningen for 2 stationer &r 4 miljoner liter, och
uppgiften fran Statens Provningsanstalt att det sldpps ut
c:a 1 gram kolvdte for varje liter bilbensin som tankas &r
korrekt, ger detta 4.000 liter eller c:a 3 ton i Arliga
kolvdteutslipp.

Detta dr ndstan 4 ggr mer &n den grdns som domstolen satt
upp fo6r flygbensinhanteringen p& Bromma Flygplats.

Insatser mot kolvédteutslapp fran flygbensintankning
pa Bromma Flygplats dr inte ekonomiskt férsvarbara

Grundprincipen for overvigande av atgidrder, dir exempel-
vis av miljoédomstol faststdllda riktvdrden utgdr slutmal
maste vara att de Atgdrder som vidtages skall vara sam-
hdllsekonomiskt lénsamma, dvs generera stdrre nytta &n
kostnad.

I annat fall kan de samhdllsekonomiska konsekvenserna av
ett domstolsbeslut inte &verblickas och dessa konsekvenser
ej heller som i detta fall s&ttas i relation till de
transportpolitiska mdlen och f&r all del &ven privat-
personers lagstadgade, badde svensk och EU, ridtt till
skydd av privat egendom.

Ménga flygplan baserade pd Bromma som framdrives med
flygbensin &r privatdgda.

Bromma Flygplats dr vidare av regeringen befullmiktigad
myndighet anm&ld till Férenta Nationernas flygorgan ICAO
fé6r att ddr vara upptagen i den Europeiska regionalplanen
f6r internationella flygplatser. P4 dessa flygplatser
gdller bl.a. internationella luftfartslagar, exempelvis
ICAQ:s Annex IX - Facilitation.

Flygplatsen d4r &ven av Sverige till EU anmidld som s.k.
ICAP-flygplats, dvs internationell grdnsflygplats med alla
de forpliktelser detta innebédr.

Att Bromma Flygplats existerar och har den trafik den har
dr saledes ett av regeringen taget politiskt beslut och
har ddrfér en internationellt férpliktigande politisk

dimension.
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Rekommendationer frdm Statens Institut for
RKommunikationsanalys (SIKA)

Myndigheten SIKA, Nidringsdepartementets utrednings-
institut i trafikfrAgor, har i rapport 2002:4 framra&knat
nya kalkylvdrden vad gdller samhdllsekonomisk lénsamhet i
fraga om &tgdrder mot exempelvis kolvidteutslipp.
P4 sidan 111-120 (se bilaga 4 ) anges kalkylvarden utifran
lokala effekter, sdsom hdlsoeffekter etc., och
regionala effekter sdsom férstarkt viaxthuseffekt och
paverkan pd stratosfdrens ozonskikt.

Den lokala effekten &r virderad per exponeringsenhet, dvs
i princip exponeringen av en person under ett &r f&r halten
1 mikrogram/m3.

Den regionala effekten har indirekt wvirderats utifran
politiska stdllningstaganden.

Vid den senaste dversynen av kalkylvdrdena avseende
kolvaten, dr det som vi férstdr det sa att
Naturvardsverket, vadr motpart, har accepterat dessa
kalkyler och till och med anvénder dem i sitt eget arbete.

SIKA rekommenderar p& sidan 119 i nadmnda rapport att vid
berdkning av védrdet av kolvdteutsldpp den lokala kompo-
nenten, inom Stockholms ytterstad, tages upp till 35 kr/kg
och den regionala till 31 kr/kg.

Sammantaget sdledes 66 kr/kg i 2001 3rs prisniva.

Miljédomstolen har beslutat att 70 % av uppgivna
kolvadteutslédpp om 2 ton, 1.400 kg, eller enligt var
uppfattning mera korrekt 70 % av 840 kg/&r eller 590 kg/ar
skall atervinnas.

Enligt SIKA:s rekommendationer har dessa 590 kg/Ar ett
vidrde av 590 x 66 kr eller 38.940:- kr per Ar.

Tankningsutrustning s&som slangar, tankningspistoler etc.
som anvdnds inom Hjelmco 0il har en avskrivningperiod pa 5
ar.

Om 4 % kalkylrdnta anvéands ger en vanlig berdkning en
annuitet om 0.225, dvs de ovan angivna 38.940:- t&l en
investering motsvarande c:a 173.000:- kr.

Med dagens kostnadsniva foér tankningsutrustning inom flyg
skulle ovanstdende belopp, &ven om standarder funnits,
produkter vore utformade, framtagna, tillverkade,
certifierade och tillhandah&llna, icke ens rdcka till att
dtgdrda en enda tankpump.

De pa Bromma Flygplats verkande 3 branslebolagen anvidnder
i dag 5 st fasta pumpar samt en specialbyggd tankbil fé&r
leverans av flygbensin.

Aven om man utgick fran de angivna 70% av 2 ton/far kvar-
stdr konsekvenserna av ovanstdende.
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An mindre skulle beloppet rdcka till fér att samtidigt
anpassa berdrda Brommabaserade liksom inhemska och

utléndska luftfartyg fér att enbart passa vdrldsunika
5 st installerade gasdterféringssystem pd fasta tankan-
ldggningar och en p& en mobilt rdrlig p& Bromma flygplats.

Det &dr ndmligen att formoda att de krav som Miljddomstolen
faststédllt inte bedtms som realistiska av andra som
eventuellt kan ha intresse att kraven inféres.

Skulle de c:a 40.000 bensindrivna luftfartyg som finns i
Europa och Ryssland behéva byggas om skulle sdkerligen
belopp i storleksklassen flera miljarder kronor erfordras.

Bromma Flygplats har den enskilt stdrsta flygbensinfér-
brukningen i Sverige.

I domskdlen sid 28, 3:e stycket anges att det &dven vid
andra flygplatser har bedémts rimligt att inféra
gasdterforingssystem vid hantering av flygbensin.

De bedbmningar som h&drvid oberopas &r inte sakliga med
hédnsyn till vad vi anfért i denna skrivelse.

Om det inte ur samh&dllsekonomisk synvinkel kan férsvaras
investeringar ens i en enda tankpump p& Bromma Flygplats
ddr flygplatsen omsdtter c:a 500.000 liter/ar - d& kan
inte heller refererade beddmningar vara sakliga for andra
flygplatser dir flygbensinomsdttningen &r dramatiskt
mycket ldgre. Totalt har Sverige cirka 200 flygplatser.

Agare av privat egendom, och huvuddelen bensindrivna
luftfartyg dr privatédgda, har en grundlagsskyddad r&tt och
internationella lagar pd sin sida nidr det gdller beslut
fran myndigheter och domstolar i fraga om skyddet av sin
egendom och fdérmdgenhet. Detta skydd omfattar &ven beslut
exempelvis fréan domstolar om att vidtaga kostsamma
atgdrder, eller beslut som dramatiskt reducerar vidrdet pa
privat egendom.

Flygbensin — alkylatbensin med &verlidgsna miljdegenskaper

Hjelmco 0il har tillhandahdllit blyfri flygbensin pa
Bromma Flygplats oavbrutet sedan &r 1981.

Det &r darav att betdnka att férst &r 1987, dvs 6 sex Aar
efter inférandet av blvfri flygbensin p& Bromma

Flygplats inférdes rikstédckande distribution av blyfri
bilbensin i Sverige.

Den blyfria flygbensin som Hjelmco 0il tillhandahdller pa
Bromma flygplats idag lanserades 1991 och &r en s.k.
alkylatbensin, dvs mer &n 80 % av flygbensinen innehdller
sdrskilt rena specialversioner av alkylat och isomerisat.
Bensinkomponenterna &r ur miljdsynvinkel helt jamférbara
med eller bdttre dn s.k. alkylatbensin, gridsklipparbensin
etc. som tillhandahdlles i den &ppna handeln.
Bensenhalten dr vanligtvis c:a 50 ggr ldgre &n i bilbensin
miljoklass 1, och aromathalten &r &nda ner till en
tredjedel av vad som &terfinns i bilbensin.
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Brédnslets angtryck dr didrtill c:a hidlften av bilbensinens
och avdunstningsbendgenheten sdledes &nda ner till c:a en
fjdrdedel av bilbensinens.

Alkylatbensin har den 1 november 2002 av riksdagen
beviljats en sdrskild skattereduktion pa& grund av dess
6verldgsna miljdegenskaper i jadmfédrelse med bilbensin.
Blyfri flvgbensin dr sdledes mycket renare &n blyfri

bilbensin och ddrmed &r skadlighetsnivan pd grund av
kolvdteutslédppen vdsentligen l&gre.

Miljddomstolen anger i sin dom inget om dessa vdsentliga
bakgrundsfaktorer som ddrfér ej ha paverkat domstolen vid
dess domslut.

Domstolen har sdledes démt i1 frdga om utslédppsmidngder utan
att ha kunskap och kdnnedom om vilka utslidpp som avsags.

SOLLENTUNA DAG SOM OVAN

HJE}MCO OIL AB
La Hje i@;ladg
verksta de direktor.

Bilagor: 4 stycken.

14 MILJODOM. 02/ TXTHIELM



