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| egenskap av ombud for Swedavia AB far vi harmed med stod av bifogad
fullmakt ansoka om tillstand till verksamheten enligt denna anstkan med
tillhérande bilagor.

1 YRKANDEN

Swedavia AB yrkar att mark- och miljgdomstolen lamnar bolaget tillstand enligt
9 kap. miljobalken (1998:808) att vid GOteborg Landvetter Airport bedriva
flygplatsverksamhet pa en rullbana i en omfattning av hogst 120 000
flygrorelser per ar samt att, vid behov, gora de nybyggnationer samt om- och

tillbyggnader som anses nodvandiga for denna verksamhet.

Swedavia yrkar att mark- och miljgdomstolen lamnar bolaget tillstand enligt
11 kap. miljobalken att uttka de tre befintliga dagvattendammarna
(dammanlaggningen) till en yta om cirka 5,5 ha och for detta andamal hoja in-
och utlopp i respektive damm (anlaggningsatgarder) i huvudsaklig
Overensstammelse med vad som anges i ansdkningshandlingarna samt vad

sOkanden i 6vrigt har uppgett eller atagit sig i malet.

Swedavia yrkar vidare att mark- och miljédomstolen

® bestammer den arbetstid inom vilken anlaggningsatgarderna ovan
ska vara utforda till tva (2) ar raknat fran dagen for lagakraftvunnen
dom i malet,

(i) godkanner i malet upprattad miljckonsekvensbeskrivning (MKB),

(i)  meddelar verkstallighetsforordnande for den ansokta verksamheten
enligt 22 kap. 28 § forsta stycket miljobalken samt faststaller villkor i
enlighet med sd6kandens forslag, vilka darmed ersatter samtliga
befintliga villkor och meddelade forsiktighetsmatt for verksamheten

vid Goteborg Landvetter Airport, inklusive regeringsvillkor.
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2 FORSLAG TILL VILLKOR

2.1 Allméant villkor

1. Om inte nagot annat foljer av Gvriga villkor ska anlaggningarna
utformas och verksamheten bedrivas i huvudsaklig
Overensstammelse med vad Swedavia har angivit i denna
tillstdndsansokan jamte bilagor samt vad s6kanden i 6vrigt har

uppgett eller atagit sig i malet.

2.2 Bananvandning och flygvagar

Huvudregel

2. Ankommande och avgaende luftfartyg som framfors enligt
Instrument Flight Rules (IFR) ska som huvudregel f6lja det i
ansokan redovisade SID/STAR-systemet! med vid var tidpunkt
tilhdérande regelverk (f.n. Transportstyrelsens foérfattningssamling
med foljdforeskrifter).

! Standard Instrument Departure (SID) och Standard Instrument Arrival (STAR), standardiserade ut- och
inflygningsvagar som publiceras i Aeronautical Information Publication (AIP) som ges ut av en stat eller pa uppdrag av
en stat och som innehaller varaktig information av betydelse for luftfarten.
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Jettrafik

3. Trafikavveckling av jettrafik ska ske enligt foljande:

Avgaende trafik

Minst 90 % av de luftfartyg som ska félja SID ska framféras inom
flygvagskorridorer + 1 nautisk mil fran den nominella flygvéagen

fram till den punkt dar luftfartygen far lamna SID.

Avgaende luftfartyg ska folja SID upp till h6jden 6 500 fot (2 000
m) Mean Sea Level (MSL) om inte annat foljer enligt nedan.

i.  Luftfartyg far lamna SID vid den hojd da bullernivan pa marken

understiger maximal ljudniva 70 dB(A)>.

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

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

Ankommande trafik

Luftfartyg far ga ner till lagst hojden 3 000 fot (900 m) MSL, med
undantag for Slutna STAR till bana 21 som far ga ner till lagst
2 500 fot (750 m) MSL, till dess slutlig inflygning pabdrjas.

? Alla angivna varden som avser flygbuller i villkor ar beraknade varden om inte annat anges.
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Propellertrafik med MTOW:? dverstigande 7 ton*

4. Trafikavveckling av propellertrafik med MTOW 6verstigande 7 ton

ska ske enligt foljande:

Avgaende trafik

Luftfartyg ska folja SID upp till hjden 4 000 fot (1 200 m) MSL.
Nar luftfartygets prestanda medfor trafikavvecklingssvarigheter
eller avsevard forsening anvands under tiden kl. 06-22
definierade lagfartssektorer.

Ankommande trafik

Luftfartyg far ga ner till lagst hojden 2 500 fot (750 m) MSL till

dess slutlig inflygning paborjas.

Propellertrafik med MTOW 7 ton eller lagre

5. Trafikavveckling av propellertrafik med MTOW 7 ton eller lagre

ska ske enligt foljande:

Avgaende trafik

Luftfartyg tillats efter start svanga pa kurs direkt mot destination

via lampligaste navigationshjalpmedel.

® Maximum Take Off Weight
* Med propellerflygplan avses ett propellerflygplan dar propellern drivs av en kolvmotor eller turbin.
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Ankommande trafik
Luftfartyg far ga ner till lagst hojden 2 000 fot (600 m) MSL till
dess slutlig inflygning paborjas. Inflygningen far fullféljas visuellt

nar sa ar mojligt.

Séarskilda undantag

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

nar piloten och/eller flygtrafikledningen gor bedémningen att flyg-
sékerheten foranleder det,

vid skolflygning IFR,

p.g.a. vaderskal (t.ex. askvader, ishildningsrisk, dimma eller

halkbek&mpning)

da andra luftrumsintressenter tillfalligt begransar tillgangligt
utrymme i nagon del av kontrollzonen och/eller terminalomradet
(Goteborg TMA),

I samband med ambulanstransport,
vid banarbeten,

vid Forsvarsmaktens anvandning av flygplatsen vid incident-

beredskap samt

vid andra jamforbara omstandigheter.
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2.3

Bullerskyddsatgarder

7. Swedavia ska vidta bullerskyddsatgéarder i bostadsrum i

bostadsbyggnader, saval permanentbostader som fritidshus,
samt i lokaler i skol- eller vardbyggnader som utomhus exponeras
for flygbullerniva (FBN) 6verstigande 60 dB(A). Malet for
atgarderna ska vara att den ekvivalenta ljudnivan (Leq 24h)

inomhus inte overstiger 30 dB(A) per arsmedeldygn.

Swedavia ska vidare vidta bullerskyddsatgarder i bostadsrum i
bostadsbyggnader, saval permanentbostader som fritidshus,
samt i lokaler i skol- eller vardbyggnader som regelmassigt
anvands nattetid och som varaktigt utomhus exponeras for
maximalljudnivaer 6verstigande 70 dB(A) tre ganger eller fler per
natt (kl. 22-06) under 150 eller fler natter per ar. Malet for at-
garderna ska vara att den maximala ljudnivan inomhus nattetid
inte dverstiger 45 dB(A) fran den tredje hogsta flygbuller-
handelsen som intraffar per natt under 150 eller fler natter per ar.

Bullerberakningar genomférs enligt vid var tid faststalld
bullerberdkningsmetod (for narvarande faststalld av
Forsvarsmakten, Transportstyrelsen och Naturvardsverket).
Saknas en sadan berakningsmetod ska tillsynsmyndigheten

bestdmma vilken metod som ska anvandas.

Med bostadsbyggnader avses byggnader som uppfyller den
standard och utformning som anges i Boverkets byggregler for
bostadsutformning (BBR 2006:12 avsnitt 3.21) samt vad galler

sjalvstandiga aldre byggnader den standard och utformning av

® Alla angivna vérden som avser flygbuller i villkor ar beraknade varden om inte annat anges.
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bostadsbyggnader som géllde vid tidpunkten for byggnadens
uppférande. Atgarderna ska avse bostadsrum och lokaler enligt
definition i Socialstyrelsens allménna rad om buller inomhus
(SOSFS 2005:6).

Atgarderna behéver vidtas endast om kostnaderna &r rimliga med
hansyn till byggnadens standard och varde och med hansyn till
den effekt som uppnas. Vid denna rimlighetsbedémning ska aven
beaktas tidigare vidtagna bullerskyddsatgarder och nedlagda
kostnader pa samtliga byggnader pa fastigheten.

Bullerskyddsatgarderna ska utformas och utforas i samrad med
fastighetsagaren. Vid meningsskiljaktighet mellan Swedavia och
fastighetsagaren ska Swedavia hanskjuta fragan till
tillsynsmyndigheten for beslut.

Atgéarderna ska vara vidtagna senast inom tre r fran den tidpunkt
nar domen i detta mal har vunnit laga kraft for vid denna tidpunkt
berérda byggnader och darefter inom tva ar fran det att en
byggnad exponeras enligt forsta och/eller andra stycket av detta

villkor.

Bullerskyddsatgarder behdver inte vidtas i byggnader som &r
uppforda efter miljgdomstolens dom den 10 mars 2006 i mal

M 118-01. Denna begransning géller aven utbyggnader och
byggnader som far andrad anvandning efter angivna tidpunkter.

Tillsynsmyndigheten far vid behov ge Swedavia anstand fran

angiven tidsram for genomférandet av atgarder.
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2.4

2.5

2.6

Bullermé&tning

8. Swedavia ska vart tredje ar genomféra bullermétning och jamféra
matresultat med aktuell bullerberdkning. Méatningar ska

genomforas i samrad med tillsynsmyndigheten.

Utslapp till luft

9. Utslapp av stoft fran rokgaserna vid fastbransleeldning i
panncentralen ska begransas till hdgst 100 mg/m* normal torr gas
vid 13 volymprocent CO, (motsvarar cirka 70 mg/MJ tillfort
bransle).

10. Swedavia ska verka for ett genomforande av de atgarder som
beskrivs i Swedavias Handlingsplan for minskade utslapp till luft,

daterad 2012-11-08.

Genomforda atgarder ska redovisas i miljorapporten.

Utslapp till vatten

Hantering av avisningsvatska

11. Avisning av flygplan ska ske pa plats med avrinning till ett

uppsamlingssystem.

Swedavia ska se till att s& mycket som mojligt av den
avisningsvatska som hamnar pa marken samlas upp. Swedavia
ska inom ramen for egenkontrollen redovisa den mangd glykol
som har anvants for avisning, den mangd som har samlats upp

och hur den uppsamlade mangden har omhandertagits.
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Halkbek&mpning

12.Halkbekampning pa rullbanor, taxibanor och ramper ska i forsta
hand ske mekaniskt. Vid anvandning av halkbekampnings-
kemikalier ska i normala fall sddana som &r baserade pa formiat
eller kemikalier med jamforbara eller battre egenskaper fran

miljosynpunkt anvandas.

Urea far anvandas i undantagsfall vid sarskilt svara
vaderforhallanden, eller pa platser som fran trafiksakerhets-
synpunkt kraver sarskilt noggrann halkbekdmpning eller i andra
situationer da flygsakerheten kraver det. Nar urea har anvants

ska tillsynsmyndigheten informeras skriftigen om det.

Dagvatten

13.Dagvatten som passerar genom dammanlaggningen ska minst
genomga luftning, sedimentering och biologisk nedbrytning i syfte
att reducera organiskt material, narsalter och metaller fran

flygplatsverksamheten.

Behandlat utgaende dagvatten ska, matt som veckomedelvarde,
minst innehalla 5 mg syre per liter vid utslappspunkten D-A14
nedstroms behandlingsanlaggningen. Om begransningsvardet
overskrids, ska bolaget ndrmare undersoka orsaken harfoér och

vidta atgarder i syfte att kunna innehalla véardet.

2.7 Kemikalier och avfall

14.Kemiska produkter och farligt avfall ska lagras och hanteras sa att

spill och lackage inte fororenar omgivningen. Flytande kemiska
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produkter och farligt avfall ska férvaras inom invallning som ska
rymma minst den storsta tankens/behallarens volym plus 10 % av
summan av 6évriga — inom samma invallning — tankars/behallares
volym. Dubbelmantlade tankar/behallare behover inte vara
invallade utan ska vara férsedda med ett fungerande larm for
lackage mellan mantlarna. Lagringstankar/behallare som fylls
med tankbil ska vara férsedda med nivamatare, larm och

overfyllnadsskydd.

2.8 Informationsorgan

15. Fo6r informationsutbyte i fragor rérande verksamheten vid
flygplatsen ska det finnas ett informationsorgan. | organet ska
inga representanter for Swedavia, flygtrafiktjansten,
Lansstyrelsen i Vastra Gotalands lan, Lansstyrelsen i Hallands
lan, Goéteborgsregionens kommunalférbund, Harryda, Goteborgs,
Lerums, MéIndals, Kungsbacka, Boras, Bollebygd, Partille,
Marks, Alingsas och Ale kommuner samt Gryaab. Pa forslag fran
Swedavia eller ovannamnda lansstyrelser eller kommuner far
tillsynsmyndigheten och Swedavia i samrad besluta att aven

andra kan adjungeras till informationsorganet.

Tillsynsmyndigheten och Swedavia bestammer narmare i samrad
hur arbetet i informationsorganet ska bedrivas.

2.9 Kontrollprogram

16.Verksamheten ska kontrolleras enligt ett kontrollprogram.
Programmet ska bland annat ange hur kontroll genomférs med

avseende pa matmetoder, matfrekvens och utvarderingsmetoder.
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Forslag till kontrollprogram ska lamnas till tillsynsmyndigheten
senast sex manader efter att tillstdndet vunnit laga kraft.

2.10 Delegation

1. Mark- och miljodomstolen overlater enligt 22 kap. 25 § tredje
stycket miljobalken at tillsynsmyndigheten att bestamma den
narmare indelningen av flygplanstyper i klasser i syfte att

bestamma vid vilken hojd respektive flygplanstyp far lamna SID.

3 INLEDNING

3.1 Swedavia AB

Goteborg Landvetter Airport ags och drivs sedan den 1 april 2010 av Swedavia
AB, ett statligt aktiebolag. Den 3 december 2009 beslutade riksdagen att bifalla
regeringens proposition 2009/10:16 "Andrad verksamhetsform for
flygplatsverksamheten vid Luftfartsverket”, innebarande att flygplats-
verksamheten vid Luftfartsverket (LFV) den 1 april 2010 6verfordes till det
statliga bolaget Swedavia. LFV finns kvar som ett statligt affarsdrivande verk

som bedriver flygtrafikledningsverksamhet.

Swedavia ansvarar for drift och utveckling av statens for narvarande elva
flygplatser. Bolaget ska tillhandahalla och utveckla flygplatsoperativa tjanster
samt kommersiella tjanster och produkter med anknytning till flygplats-
verksamhet sdsom bilparkering, upplatelse av lokaler och fastigheter,
marktjanster, reklam- och servicetjanster samt konsulttjanster m.m. Inom ramen
for affarsmassighet ska bolaget vidare aktivt medverka i utvecklingen av
transportsektorn och bidra till att de av riksdagen beslutade transportpolitiska

malen uppnas.
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Swedavia bedriver saledes flygplatsverksamhet samt darmed forenlig
verksamhet. Bolagets férsorjning sker genom intékter fran flygplatsernas kunder
genom start- och passageraravgifter som flygbolagen betalar till flygplatserna

samt intakter fran flygplatsernas kommersiella verksamheter.

3.2 Goteborg Landvetter Airport

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

viktig for att tillgodose Vastsveriges behov av interkontinental frakt.

Flygplatsen &r utpekad av Trafikverket som riksintresse for kommunikation

enligt 3 kap. 8 § miljobalken.

Goteborg Landvetter Airport har ett gallande miljétillstand omfattande 80 000
flygrorelser per ar med tunga flygplan (> 7 ton och all Jet). TillstAndet ar forenat
med ett antal villkor som har omprovats under senare ar. Detta redogors for

narmare i kapitel 9 nedan och i Bilaga 3 till denna ansdkan.

Ar 2010, som utgdr basar for denna tillstdindsansokan, hade flygplatsen cirka
60 000 flygrérelser och 4,5 miljoner passagerare. Ar 2011 hade flygplatsen
cirka 69 000 och 4,9 miljoner passagerare.

3.3 Swedavias och Gdoteborg Landvetter Airports miljoarbete

3.3.1 Swedavias miljoarbete

Miljofragor ar av storsta betydelse for Swedavia och nagot som bolaget arbetar
malmedvetet med. Swedavias miljéledningssystem ar certifierat enligt
standarden 1SO 14001.
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Swedavias miljoarbete fokuserar pa att minska utslappen av klimatpaverkande
gaser, minimera energianvandningen och bullerexponering samt minska
utslapp till luft och vatten fran den egna verksamheten. Swedavia har genom att
for tio av bolagets totalt elva flygplatser tilldelats det hogsta betyget av ACA
(Airport Carbon Accreditation — ett europeiskt program som graderar
flygplatsers klimatarbete) visat att bolaget ligger i framkant i varlden nar det
galler klimatarbetet. Endast 14 flygplatser i varlden har tilldelats det hogsta

betyget.

Swedavia var ett av de forsta svenska storforetag som valde att bli klimat-
neutralt. Det innebar att Swedavias verksamhet bedrivs utan att bidra till den
globala klimatférandringen. Under perioden 2005-2011 har Swedavia sankt sina
fossila koldioxidutslapp med drygt 60 procent. Swedavias koncern-
gemensamma mal ar att med egna atgarder strava mot nollutslapp av fossil
koldioxid ar 2020 fran den egna verksamheten. Detta &r i linje med flyg-
branschens ambitioner om att halvera de globala koldioxidutslappen ar 2050
jamfort med ar 2005 och att branschens tillvaxt ska vara koldioxidneutral fran ar
2020. Under ar 2011 uppgick utslappen fran Swedavias verksamheter till

cirka 4 600 ton vilket motsvarar en minskning med 44 procent jamfort med ar
2010.

For att kompensera for de koldioxidutslapp som annu inte har kunnat reduceras
med egna atgarder, koper Swedavia certifikat fran projekt i utvecklingslander.
Dessa projekt ska, forutom att de leder till en minskad koldioxidbelastning, &ven
leda till en social och ekonomisk utveckling i utvecklingslanderna. Projekten
uppfyller aven Varldsnaturfondens och Greenpeaces krav pa s.k. "Gold
Standard”.°

® Gold Standard &r en global ideell stiftelse (grundad av WWF) som har tagit fram en certifieringsstandard for
klimatkompensationsprojekt.
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3.3.2 Goteborg Landvetter Airports miljdarbete

Goteborg Landvetter Airport bedriver ett omfattande miljdarbete och stravar
efter att forebygga och minimera verksamhetens negativa miljopaverkan.
Flygplatsen har under senare ar bl.a. gjort omfattande investeringar for att
astadkomma ett battre omhandertagande av spillvatten och dagvatten vid
flygplatsen och dessa anlaggningar ar fortfarande under utvardering. Flyg-
platsen har i projektform arbetat tillsammans med flygtrafikledningen och andra
intressenter for att utveckla nya inflygningsmetoder for att minimera
bullerexponeringen i flygplatsers nérhet och samtidigt minimera utslappen till
luft.

Goteborg Landvetter Airport har en Iopande kommunikation med narboende
runt flygplatsen. Nyhetsbladet "Grannbladet i Luften” delas ut till flygplatsens
grannar tva ganger per ar med information om flygplatsens miljoarbete och
aktuella projekt. Pa Swedavias hemsida finns en avdelning med grannrelaterad
information, t.ex. webbverktyget "Webtrak” dar grannar kan se vilka
overflygningar som har skett 6ver just deras bostadshus. Varje ar genomfors
aven en undersokning for att méata grannarnas attityder till flygplatsen och dess
milj0arbete.

Swedavia namner nedan kortfattat det miljdarbete som pagar vid flygplatsen
och de planer flygplatsen har for det fortsatta miljdarbetet. Miljoarbetet omfattar
bade atgarder for den egna verksamheten och atgarder som kraver att flera
aktorer samverkar. For de verksamheter som flygplatsen inte har radighet over,

motiverar flygplatsen andra aktorer att vidta atgarder genom incitament.

3.3.2.1  Flygbuller

Swedavia arbetar med atgarder for att minska bullernivaerna genom bl.a.

forbattrade inflygningsprocedurer och mer anpassade flygvagar i takt med att ny
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teknik mojliggor forbattringar. Swedavia uppmuntrar aven flygbolagen att
investera i tystare flygplan genom differentierade startavgifter som innebar att

avgiften &ar lagre for tystare flygplan.

Flygplatsen stravar efter att i samrad med regionen forlagga flygvagarna sa att
de bullerexponerar sa fa boende som mdijligt for hoga bullernivaer. | de fall detta

inte ar mojligt vidtas bullerskyddsatgarder.

3.3.2.2  Utslapp till luft

Swedavia har vid Goteborg Landvetter Airport minskat bolagets fossila utslapp
av koldioxid med drygt 70 procent mellan aren 2003 och 2009. Hittills har de
storsta utslappsminskningarna skett genom att byta ut oljepannor till bio-
branslepannor samt genom att bolaget koper el fran fornybara energikéallor. Ett
arbete pagar ocksa med att successivt byta ut fordon till basta miljoklass eller
motsvarande samt att byta ut de fossila bréanslen som anvands mot férnybara
branslen nar sa ar tekniskt mojligt. Swedavia subventionerar medarbetarnas
resor till och fran flygplatsen med kollektiva fardmedel. Flygplatsen arbetar aven
med incitament for att fa andra aktorer att minska sina utslapp till luft. Pa airside
galler krav pa basta miljoklass for fordon. Alla aktorer pa airside stravar efter att
na malet om en fossilfri fordonsflotta ar 2020, vilket presenteras kontinuerligt i
utbytesplaner till Swedavia. Flygplatsen arbetar med genomférande av atgarder
genom Handlingsplan for minskade utslapp till luft, senast daterad 2012-11-08.

Swedavia arbetar ocksa aktivt for att forkorta flygvagarna och darigenom
minska utslapp till luft utan att fler boende ska exponeras for bullernivaer éver
riksdagens riktvarden. Exempel pa detta &r bl.a. forslagen i denna anstkan om
att flygplan ska fa maojlighet att lamna SID nar de alstrar bullernivaer pa marken
som understiger maximalljudnivan 70 dB(A), justeringen av STAR till bana 21

samt inférande av fyra nya RNP AR-procedurer (kurvade inflygningar).
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3.3.3 Vatten

Goteborg Landvetter Airport har de senaste aren arbetat aktivt med att forbattra
vattenkvaliteten pa avrinnande vatten fran flygplatsen. Swedavia har anlagt en
dagvattendammanlaggning med rening i flera steg for att minska belastningen
pa recipient. Ett nytt system for glykolhantering har implementerats bestaende
av uppsamlingsbrunnar, kallsortering av glykol med avseende pa glykolhalt,
indunstning och ateranvandning av insamlad glykol for att minimera
belastningen pé spillvattnet. Tva snodeponier har anlagts pa flygplatsen, en for
icke glykolférorenad sno fran plattan (gra sné) och en for glykolférorenad sno
(r6d sno). Snodeponin for gra snd har avrinning till dagvattendammarna och
snddeponin for rod snd har avrinning till glykolanlaggning respektive dagvatten-
dammarna beroende pé glykolhalt. En fordonstvatt for flygplatsens fordon med

sarskild reningsanlaggning for utgaende vatten togs i drift ar 2010.

4 MOTIV FOR ANSOKAN

Swedavia ansoker om ett nytt tillstdnd enligt miljébalken till en utokad
verksamhet vid Goteborg Landvetter Airport i syfte att tillgodose regionens
behov av flygtransporter och sakra flygplatsens utveckling pa saval kort som

lang sikt.

Ansokan omfattar 120 000 flygrorelser per ar, vilket Swedavia bedémer ryms
inom den kapacitet som befintlig rullbana kan hantera med dagens teknik. Enligt
de prognoser som ligger till grund for denna tillstandsansokan forvantas

120 000 flygrorelser uppnas omkring ar 2038 och dessa forvantas generera

omkring 9.5 miljoner passagerare.

Prognoserna baseras som utgangspunkt pa den forvantade expansionen av
Goteborgsregionen. Regionen har som mal att oka tillvaxten och tka

invanarantalet. Flygplatsens upptagningsomrade utgors av en stark industriell
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region i tillvéxt med foretag som verkar internationellt. Dessutom finns en god
utveckling inom andra branscher, bl.a. medicin, kultur och media som &ven
medfor att flera internationella konferenser per ar ager rum i Géteborgs-
regionen. Flygplatsens roll ar att skapa forutsattningar for regionens tillvaxt. Det
ar darfor av avgorande betydelse att ett nytt tillstand kan tillgodose att
efterfragad kapacitet kan erbjudas bade i hogtrafik och pa arsbasis. Det ar
ocksa viktigt att gallande tillstand for verksamheten kan rymma de konjunktur-
svangningar som kommer att ske dver tid och darmed innebara en viss
fluktuation av antalet rorelser 6éver tid, se vidare kapitel 7. Swedavia vill dock i
sammanhanget papeka att aktuell ansokan inte ska bedémas utifran ett
forvantat behov, utan utifran de for den sokta verksamhetens forvantade

miljokonsekvenser.

Flygplatsen har under senare tid vidtagit omfattande investeringar i verksam-
heten, bl.a. anlaggningar for att forbattra omhandertagandet av dagvatten och
spillvatten fran flygplatsen samt inférande av ett nytt flygvagssystem som togs i
drift i januari ar 2009. Mot denna bakgrund anser Swedavia att det finns an-
ledning att meddela tillstand till en utékad verksamhet med den i anstkan

redovisade prognosen.

Genom att ans6ka om ett nytt miljotillstand blir flygplatsverksamheten provad i
ett sammanhang. Flygplatsverksamheten har varit foremal for omprovning
under senare tid, bl.a. inom ramen for den omprévning av samtliga villkor som

initierades av Naturvardsverket.

Med beaktande av att en omfattande utredning av flygvagssystemet gjorts i
ovan namnd omprdvning samt vid prévningen av Luftrum-98, har Swedavia
ansett att det inte finns behov av att utreda alternativa dragningar av befintliga
flygvagar for samtliga flygvagar. Detta har godtagits av bl.a. Lansstyrelsen i
Vastra Gotalands lan och Harryda kommun och inte ndgon remissinstans har

18(92)



invant mot detta. For nagra flygvagar har forslag till alternativa dragningar
presenterats i samradsforfarandet och for dessa flygvagar har Swedavia gjort
fordjupade utredningar som redovisas i denna ansdkan med tillhérande teknisk
beskrivning (TB del | Flygplats och TB del 1l Skt flygvagssystem) och

miljokonsekvensbeskrivning (MKB).

Sammanfattningsvis beddmer Swedavia att den sokta verksamheten ar av
rimlig omfattning da det ar frdga om en komplex verksamhet som leder till en
tids- och resurskravande prévning. Det ar inte rimligt att ompréva denna typ av
verksamhet med alltfor korta tidsintervaller, varfor tillstandet bér rymma en

utveckling pa lite langre sikt.

5 MOTIV FOR VILLKORSFORSLAG

Flygplatsens gallande villkor har meddelats genom ett antal domar och ar
manga till antalet. Det stora antalet villkor och dess innehall innebér i vissa
delar detaljreglering av verksamheten, vilket Swedavia inte anser att det finns
behov av ur miljosynpunkt. Swedavia anser darfor att ett antal villkor kan utga. |
vissa fall har ocksa kraven i befintliga villkor uppfylits varfor de av den

anledningen bor utga.

5.1 Motiv for villkor angaende flygvagar, trafikavveckling,
nattrestriktioner m.m.

511 Huvudregel

Swedavia foreslar ingen andring av huvudregeln med undantag for att texten
om startande trafik har flyttats ner till villkor om jettrafik, avgaende trafik, och fatt

en nagot annan lydelse vilket redogors for narmare nedan, se avsnitt 5.1.2.
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51.2 Jettrafik

Avgaende trafik

Swedavia forordar att minst 90 procent av de luftfartyg som ska félja SID ska
framforas inom flygvagskorridorer + 1 nautisk mil frdn den nominella flygvagen

fram till den punkt déar luftfartygen far lamna SID i enlighet med villkoret.

| dom meddelad av Vanersborgs tingsratt, mark- och miljodomstolen,
2011-06-27 i mal M 118-01 efter avslutad provotid, faststélldes bredden av
flygvagskorridorerna till + 1 nautisk mil frdn de nominella flygvagarna. Den
tilampade P-RNAV-tekniken kan inte anges med hdgre noggrannhet an + 1
nautisk mil. Med beaktande av att inte alla luftfartyg har nédvandig utrustning
och darmed inte kommer att kunna halla sig inom + 1 nautisk mil, samt att det
alltid i denna typ av verksamhet uppstar situationer da flygplan inte kan folja
korridoren, anser Swedavia att det ar skéaligt att 90 procent av den startande
IFR-trafiken ska framféras inom flygvéagskorridorerna. Swedavias forslag till
villkor innebar en skarpning jamfort med dagens villkor som anger att 90
procent av den startande trafiken som riktvarde ska framféras inom
korridorerna. | bolagets nu redovisade forslag blir 90 procent ett
begransningsvéarde.

Swedavia foreslar i enlighet med dagens villkor for jettrafik att luftfartyg
dag/kvall ska folja SID upp till héjden 6 500 fot (2 000 m) MSL. Bolaget foreslar
ocksa att luftfartyg dag/kvall ska fa lamna SID vid den hojd da bullernivan pa
marken understiger maximal ljudniva 70 dB(A) nar sa ar mojligt ur trafik-
ledningssynpunkt, se Figur 1 principskiss nedan. Forslaget innebar att samtliga
luftfartyg senast far lamna SID vid hojden 6 500 fot MSL men att vissa luftfartyg
kan lamna SID innan de har uppnatt 6 500 fot MSL. Luftfartyg som lamnar SID
innan de natt 6 500 fot MSL far pa sa satt en forkortad flygvag.
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Swedavia anser att ovanstaende reglering ska galla for samtliga flygvagar da
det av miljéskal inte finns nagot behov av att félja nagon flygvag langre. Bolaget
menar darfor att den sarskilda reglering fér Sédra sparet (LABAN 2J) som galler

i dag ska utga.

Nattetid foreslar Swedavia att luftfartyg ska folja SID till definierade fasta
punkter eller till dess luftfartygen uppnatt lagst hojden 10 000 fot (3 050 m)
MSL. De fasta punkterna anges i TB del Il Sokt flygvagssystem. Swedavia
beddmer att det &ven fortsattningsvis ar skaligt med en sarskild reglering
nattetid, eftersom bullerexponering ar av betydelse fér somnen. | denna del
forslar bolaget sadledes ingen andring. Den nu gallande regleringen avseende
SID SABAK bana 21 avser att skydda delar av Goteborg Stad. Inte heller i

denna del foreslar bolaget nagon andring.

Dag/ kvall
Villkor starter: 70 dB(A) P
grundprincip Y e e
X _______ titart E R
//. 5 -
7 o
,/ i -
77 Boeing 737 MD8O -
7 (€ itort
1 Skapa grupper av luftfartyg:
/"/ * Mer bullrande féljer vagen langre
: + Tystare = kan tilldtas ldmna tidigare
Frdn ovan 70 dBA
I profil WBA ot i i S s ca 1 850 meter
TOABA ca 1200 meter

L

Figur 1 Principskiss - mgjlighet att lamna SID da maximalljudnivan som flygplanen
genererar pa marken (se pilarna) understiger 70 dB(A). Gra omraden illustrerar
tatorter. Heldragen linje illustrerar SID och de streckade linjerna da flygplan tillats
lamna SID da maximalljudnivan understiger 70 dB(A).
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Att luftfartyg tillats 1amna SID vid olika hojder och darmed pa olika avstand fran
start, far till effekt att omraden som ligger direkt under SID avlastas och andra
omraden overflygs istallet. Denna majlighet att "fordela” flygtrafiken har lyfts
fram vid genomforda samrad. Genom foreslaget villkor forkortas luftfartygens

totala flygtid i luften vilket minskar utslappen till luft.

Swedavia anser att foreslagen princip innebar en skalig avvagning mellan
utslapp till luft och bullerexponering samt en rimlig bedémning for uppfyllandet
av miljokvalitetsmalen "God bebyggd miljo” respektive "Begransad miljo-
paverkan”. Maximal ljudniva 70 dB(A) utomhus ar det riktvarde for flygbuller
som anges i den s.k. infrastrukturpropositionen 1996/97:53 och som med stod
av propositionen” Framtidens transporter och resor — infrastruktur for hallbar
tillvaxt” (prop. 2008/09:35), ar de riktvarden som galler. Vid prévning enligt
miljobalken har god miljo i praxis ansetts motsvara de riktvarden for buller som
framgar av infrastrukturpropositionen. Pa senare ar har dock klimatfragan fatt
en allt storre betydelse, bade for samhallet i stort och for flygindustrin specifikt
genom dess bidrag till utslapp av vaxthusgaser. Swedavia har en begransad
mojlighet att paverka flygplanens prestanda i detta hanseende eller
utvecklingen av alternativa flygbranslen. Daremot kan Swedavia till viss del
paverka dragningen av in- och utflygningsvéagarna till och fran bolagets
flygplatser samt nar luftfartyg far lamna SID for att ta den kortaste flygvagen till
resmalet. Denna mojlighet kan stimulera flygbolagen att byta till tystare
flygplanstyper eftersom de da far kortare flygtider och darigenom sparar
bransle, vilket utgor en stor kostnad for flygbolagen.

Flygtrafiktjansten saknar i dag verktyg att hantera varje enskilt luftfartygs buller-
prestanda vid start. Luftfartygen maste darfor grupperas i klasser dar luft-
fartygen i varje klass har liknande bullerprestanda vid start och utflygning. For
varje klass anges en hojd vid vilken luftfartygen i den klassen far lamna SID.

Ho6jden motsvarar den hojd nar det mest bullrande luftfartyget i den klassen
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understiger beraknad maximal ljudniva 70 dB(A) pa marken. Hojden faststalls
saledes genom att ett luftfartyg valjs ut for att representera klassen och det ar
alltid den mest bullrande flygplanstypen i klassen. Pa sa vis sakerstélls att de
luftfartyg som lamnar SID exponerar marken for bullernivaer understigande
70 dB(A).

| Tabell 1 nedan illustreras ett exempel pa hur en kategorisering skulle kunna se
ut i klassen mellanstora jet dar det mest bullrande luftfartyget blir normerande
for den hojd varifran luftfartyg i aktuell klass tidigast tillats lamna SID, i detta fall
Boeing 737-800.

Tabell 1 Exempel pa kategorisering av flygplan i en klass.

Mellanstora | HGOjd da 70 dB(A)
Jet underskrids Normerande flygplanstyp

Flygplanstyp

A319 2 500 ft (750 m)
A320 3 000 ft (900 m)
B738 4000 ft (1 200 m) | B738

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

Goteborg Landvetter Airport motiverar detta.

Under samradsforfarandet har det stallts ett antal frdgor om hur principen att
lamna SID paverkar bullerutbredningen och forutsagbarheten i
flygvagssystemet. Till bemo6tande av detta kan inledningsvis noteras att
principen att lamna SID inte berdr ljudnivaer éver géllande riktvarden. Darutover
ar det viktigt att framhalla att flygverksamhet ar en komplex verksamhet. Pa
vilket satt flygvagssystemet med in- och utflygningsvagar tillampas ar avhangigt

en rad faktorer. Anvandningen av flygvagar varierar beroende pa radande

23(92)



vindar, andra vaderforhallanden och trafikintensiteten. Det ar darfor inte mojligt
att skapa en total forutsdgbarhet avseende var flygplan kommer att befinna sig.
Om man tittar pa en radarsparsbild éver all trafik under t.ex. tre manader
framgar att flygplan befinner sig i stort sett 6verallt i flygplatsens narhet, se figur
11-21 i MKB:n. Flygtrafikledningen leder dock alltid trafiken inom regelverket for
SID/STAR-systemet. De flygplanstyper som trafikerar flygplatsen varierar 6ver
tid och beror pa vilka flygbolag som 6nskar trafikera flygplatsen och vilka
luftfartyg dessa flygbolag for tillfallet anvander sig av. Fér en nédrmare
redovisning av effekterna av principen se TB del Il Sokt flygvagsystem, bilaga 1
och 2.

Ankommande trafik

Swedavia forordar att nu gallande villkor rérande tillampningen av Oppna och
Slutna STAR utgar (villkor 3, fiarde stycket, miljiodomstolens dom i mal M 118-
01, daterad 2008-10-08). Enligt villkoret ska luftfartyg under hogtrafik tillampa
Oppna STAR och under lagtrafik Slutna STAR forutsatt att luftfartyget har
godkand navigeringsutrustning. Bolaget bedémer att denna reglering kan vara
missvisande och att lata texten utgd paverkar inte den praktiska tillampningen
av Oppna och Slutna STAR. Tillampningen redovisas 6versiktligt nedan och
framgar narmare av TB del Il Sokt flygvagssystem.

Vid tillampning av Slutha STAR, som ar en fast definierad flygvag, foljer
luftfartyget en forutbestamd geografisk flygbana i terminalomradet. Detta
innebar att flygvagarna ar konstruerade for att styra flygplanets geografiska
(horisontella) lage fran det att de angor inflygningsvagen (STAR) till dess de ar
etablerade pa den slutliga inflygningen, d.v.s. den punkt dar flygplanet méter

den avslutande glidbanan pa inflygningshjalpmedlet ILS (Instrument Landing
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System)’. En Sluten STAR kan endast tillampas da flygplanet inte interfererar

med annan trafik.

Vid tillampning av Oppna STAR leds ankommande luftfartyg in i terminal-
omradet mot en punkt (IAF):. Fran IAF, eller redan innan luftfartyget nar IAF,
radarleds flygplanet till den punkt dar slutlig inflygning tar vid, d.v.s. den punkt
dar luftfartyget moter den avslutande glidbanan pa inflygningshjalpmedlet ILS.
Radarledning innebér att flygledaren via radio anmodar piloten att styra efter
sarskilda magnetiska kurser som leder flygplanet i en bana fram till den slutliga
inflygningen. Denna procedur tillampas nar flera luftfartyg ankommer samtidigt

till flygplatsen eller i de fall da flygplan saknar utrustning for Sluten STAR.

Att beskriva hur trafik ska hanteras baserat pa begreppen hogtrafik eller
lagtrafik ger en forenklad bild av hur landningar i praktiken fordelas mellan
Slutna och Oppna STAR. Avseende tilldelning av STAR ar hogtrafik ett begrepp
som omfattar allt fran att endast tva luftfartyg ankommer samtidigt till att
flygledaren hanterar ett konstant flode med samtidiga landningar. Detta oavsett
hur helhetssituationen ser ut vad avser den totala mangden avgaende och
ankommande trafik. Varje dygn har sina unika forutsattningar vad galler
trafikintensitet, vader, vind m.m. Det ena dygnet ar aldrig det andra likt, vilket
gor att det inte ar mgjligt att forutsédga hur ankommande trafik kommer att nyttja
Oppna och Slutna STAR.

For narvarande ar utgadngspunkten vid tilldelning av STAR att ett flygplan pa
vag till Géteborg Landvetter Airport, forutsatt att flygplanet har godkéand
navigeringsutrusning, tilldelas en Sluten STAR av ett flygledningsorgan i Malmé
eller Képenhamn oavsett trafikvolym (hog- eller I1agtrafik). Detta regleras i

respektive enhets lokala drifthandbécker. Detta betyder inte att alla flygplan

" For Landvetter ar denna punkt ca 17 km (ca 9 NM) frén flygplatsen.
8 Initial Approach Fix — Punkt dar flygningen évergar fran att folja publicerad inflygningsvag till att radarledas.
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som erhallit en Sluten STAR ocksa kommer att félja denna vag till landning.
Grunden fér om flygplanet kommer att folja en Sluten STAR ar flygsakerhet och
ingenting annat. Beddmer flygledaren att ett flygplan, med bibehallen flyg-
sakerhet, kan folja en Sluten STAR, sa kommer flygplanet normalt att géra
detta. Bedomer flygledaren daremot att ett ankommande flygplan som féljer en
Sluten STAR potentiellt kan hota flygsakerheten, tillampar flygledaren radar-
ledning, d.v.s. Oppen STAR. Denna arbetsmetodik ar en absolut férutsattning

for att flygtrafiktjansten ska kunna uppratthalla flygsakerheten.
Sankt anflygningshdjd for P-RNAV STAR till bana 21

Swedavia forordar att luftfartyg pa Slutna STAR till bana 21 ska fa ga ner till
lagst 2 500 fot (750 m) MSL till dess slutlig inflygning paborjas. Swedavia
foreslar en justering/forkortning av P-RNAV STAR till bana 21, vilket forutsatter
en nagot sankt anflygningshojd. Férandringen skapar ett forandrat flygmonster
som totalt sett minskar 6verflygning av storre tatorter norr om flygplatsen.
Ingared skulle komma att dverflygas mer sallan, uppskattningsvis en halvering
av antalet flygplan. For Tollered innebar justeringen en viss forflyttning fran
tatorten. | dagslaget innebar den forkortade flygvagen aven att
koldioxidutslappen reduceras med cirka 600 ton koldioxid arligen och baserat
pa 120 000 rorelser med uppskattningsvis cirka 1 200 ton koldioxid arligen. For
en narmare redovisning hanvisas till avsnitt 2.3.3 i TB del 1l Sokt

flygvagssystem samt till kapitel 5 i bilaga 2 till TB del II.

5.1.3 Propellertrafik med MTOW 06verstigande 7 ton

Avgéaende trafik

Swedavia forslar ingen andring i sak av dagens villkor.
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Ankommande trafik

Swedavia foreslar redaktionella andringar av villkoret, men det innebar inte
nagon forandring i den praktiska hanteringen. Darutéver foreslar Swedavia med
den motivering som anges ovan att regleringen avseende tillampningen av

Oppna och Slutna STAR ska utga.

5.14 Propellertrafik med MTOW 7 ton eller lagre

Avgéaende trafik

Swedavia foreslar ingen andring av dagens villkor.

Ankommande trafik

Swedavia foreslar redaktionella andringar av villkoret men det innebar inte

nagon férandring i den praktiska hanteringen.

5.1.5 Sarskilda undantag

Swedavia foreslar ett bibehallande av ett villkor for sarskilda undantag.
Foreslaget villkor innehaller dock ingen andring i sak jamfort med dagens
villkor. Med andra jamforbara omstandigheter avses t.ex. situationer da
navigeringshjalpmedel pa vilket SID och/eller STAR baseras pa ar ur funktion
eller otillforlitligt.

5.1.6 Befintligt villkor om bananvéandning

Swedavia foreslar att befintligt villkor angaende bananvandning utgar (villkor 2 i
miljodomstolens dom i mal M 118-01, daterad 2008-10-08). Val av bana vid

start och landning styrs av sakerhetsskal, primart av radande vindar pa
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markniva och kan inte frdngas. Vid sydliga vindar anvands bana 21 och vid
nordliga vindar anvands bana 03. Sett ur ett langre tidsperspektiv dominerar
sydvastliga vindar vid Géteborg Landvetter Airport, vilket innebar att bana 21
anvands mer frekvent an bana 03. Under aren 2009-2011 landade 65 procent
av trafiken pa bana 21 och andelen starter p& bana 03 uppgick till 28 procent.

Det finns sammantaget inga skal att bibehalla detta villkor.

5.1.7 Befintligt villkor om visuell inflygning

Swedavia foreslar att befintligt villkor avseende visuell inflygning med jettrafik
eller propellertrafik med MTOW 6verstigande 7 ton ska utga da visuella
inflygningar inte sker till G6teborg Landvetter Airport (villkor 5 i miljddomstolens
dom i mal M 118-01, daterad 2008-10-08).

5.1.8 Befintligt villkor om kontinuerlig nedstigning

Swedavia foreslar att befintligt villkor om kontinuerlig nedstigning ska utga da
procedurer for kontinuerlig nedstigning fardigstalldes och publicerades i AIP i
november 2008 samt i samband med driftsattning av P-RNAV januari 2009
(villkor 7 i miliodomstolens dom i mal M 118-01, daterad 2008-10-08).

5.1.9 Befintligt villkor om flygvagen SID Nolvik 1P/Negil 2P

Swedavia foreslar att befintligt villkor avseende flygvagen SID Nolvik1P/Negil2P
for tunga lagprestandaflygplan ska utga (villkor 9 i miljodomstolens dom i mal M
118-01, daterad 2008-10-08). Swedavia foreslar genom denna ansokan ett
flygvagssystem med tillhdérande flygvagar och det finns inget motiv att reglera
denna flygvag sarskilt i villkor. Flygvagen omfattas av flygvagssystemet och att
detta villkor utgar innebér saledes ingen férandring av den praktiska

hanteringen.
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5.2 Bullerskyddsatgarder

Swedavia anser att det ar skaligt att vidta bullerskyddsatgéarder i bostadsrum i
bostadsbyggnader som utomhus exponeras for bullernivaer 6verstigande FBN
60 dB(A) och att malet for atgarderna ska vara att den ekvivalenta ljudnivan
inomhus inte ska 6verstiga Leq 30 dB(A) per arsmedeldygn. Detta foljer de
nivaer som faststalldes i den s.k. infrastrukturpropositionen (prop. 1996/97:53)
och som, med stdd av propositionen "Framtidens transporter och resor —
infrastruktur for hallbar tillvaxt” (prop. 2008/09:35), ar de riktvarden som galler. |
infrastrukturpropositionen anges vidare att vad galler isoleringsatgarder i
befintlig bebyggelse bor de vidtas i omraden runt flygplatser som generellt
exponeras for FBN 60 dB(A) eller darover. Av Naturvardsverkets allmanna rad
(NFS 2008:6) foljer att ekvivalent ljudniva 30 dB(A) ska galla som riktvarde
inomhus i permanent- och fritidsbostader samt i vardlokaler.

Alla ljudnivaer ar beraknade nivaer om inte nagot annat sarskilt anges, vilket ar
praxis vid prévning och reglering av flygplatsverksamhet. Transportstyrelsen,
Naturvardsverket och Forsvarsmakten anger i det kvalitetssakringsdokument
(2011-10-31 version 1.0) som styr flygbullerberékning att for tillstandsprovning
och tillsynsverksamhet &r noggrannheten i berakningar tillracklig. For
narvarande finns det en faststalld bullerberéakningsmetod men sa har inte alltid
varit fallet. Swedavia foreslar darfor att tillsynsmyndigheten ska ha mojlighet att
bestamma vilken metod som ska anvandas om det vid nagon tidpunkt inte finns

nagon faststalld beréakningsmetod.

Det kan noteras att de byggnader som skulle tillkomma i intervallet FBN 55-60
dB(A) om kravet istallet var FBN 55 dB(A) redan utan atgarder uppfyller eller
mycket nara uppfyller malnivan ekvivalent ljudniva 30 dB(A) for inomhusbuller,
detta med beaktande av normal svensk isoleringsstandard. Dessa byggnader
skulle darfor i normalfallet inte bli foremal for atgarder. Det skulle dock medféra

ytterligare inventeringskostnader till ingen egentlig miljomassig nytta.
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Swedavia anser vidare att det ar skaligt att vidta atgarder i bostadsrum i
bostadsbyggnader som regelméssigt anvands nattetid och som varaktigt
utomhus exponeras for maximalljudnivaer 6verstigande 70 dB(A) tre ganger
eller fler per natt under 150 natter eller fler per ar. Malet for atgarderna ska vara
att den maximala ljudnivan inomhus nattetid inte dverstiger 45 dB(A) fran den
tredje hogsta flygbullerhdndelsen som intraffar per natt under 150 eller fler

natter per ar.

Vad galler tolkningen av riktvardet for maximalljudniva har Naturvardsverket i en
rapport angdende definitionerna av riktvarden for bl.a. flygbuller fran 2001°
angett att maximalljudnivan 70 dB(A) tills vidare, i avvaktan pa resultatet av
fortsatt utredningsarbete, inte bor dverskridas fler &n tre ganger per natt

(kl. 22.00-06.00). Boverket, som arbetar for att ljudmiljon ska beaktas i den
fysiska planeringen, har i sina allmanna rad® angett att den maximala ljudnivan
70 dB(A) utomhus vid byggnadens fasad inte bor 6verskridas mer an tre ganger
per arsmedelnatt.

Bolaget anser att det ar viktigt att finna en rimlig avvagning av vilken frekvens
maximalljudnivaer éver 70 dB(A) som medfor att atgarder ska vidtas. Antalet
bullerhandelser per dygn, d.v.s. tre ganger per natt, ar i linje med bade
Naturvardsverkets tolkning av riktvarde fér utomhusmiljé i ovan namnd rapport
fran 2001 och rattspraxis. Det ar aven i linje med Boverkets allmanna rad och
Boverkets byggregler (BBR) som ska se till att kraven uppfylls genom att
byggnaden dimensioneras fér den ljudniva som &r aktuell i det enskilda fallet.

° Riktvarden for trafikbuller vid nyanlaggning eller vasentlig ombyggnad av infrastruktur — Forslag till utveckling av
definitioner, Naturvardsverkets redovisning 2001-12-20 av regeringsuppdrag, dnr 540-355-01 Rv.
1% Boverkets allmanna r&d 2009:1 om lokalisering av bostader i omraden utsatta for flygbuller.
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Den frekvens om 150 natter eller fler per ar som Swedavia foreslar foljer
gallande praxis. En slutsats i den utredning™ som flygplatsen har latit utféra
angaende bedémningen av halsorisker till foljd av exponering for flygbuller fran
verksamheten i sokt alternativ jamfort med nollalternativ 1, ar att inga allvarliga
hjart-/karleffekter kan forvantas. Utredningen konstaterar vidare att personer
endast i undantagsfall bor utsattas for maximal ljudniva 6ver 45 dB(A) mer an
fem ganger per natt i sovrummet. Denna risk torde till stérsta delen kunna

undvikas genom de bullerisoleringsatgarder som vidtas.

Swedavia anser att det darutover ar viktigt att det av villkoret framgar att
isoleringsatgarder endast ska vidtas fér en varaktig exponering av
maximalljudnivaer. Det &r viktigt att inte en enstaka handelse, t.ex. ett stérre
evenemang som under ett enstaka tillfélle och under en kortare period
genererar hogre maximalljudnivaer an normalt, féranleder krav pa vidtagande
av atgarder. Det &r vidare rimligt att kravet pa vidtagande av skyddsatgéarder
vidtas i bostader och bostadsrum i bostadsbyggnader, varfor Swedavia foreslar

ett fortydligande i det avseendet i villkoret.

Det ar viktigt att kravet pa vidtagande av isoleringsatgarder stalls nar en
byggnad berors, vilket &r i enlighet med géllande praxis. Detta for att inte stora
kostnader for isolering ska vidtas i onddan. Flygplansflottan blir allt tystare och
ny teknik mojliggoér ett mer avancerat och precist sétt att hantera trafiken, varfor
det inte ar sjalvklart att en byggnad som i dag férvantas bli berdrd vid fullt
utnyttjat tillstdnd ocksa blir berord. Det kan vidare forvantas att vissa byggnader
berors i slutet av prognosperioden och da kan atgarder som vidtogs nar
tillstandet lamnades vara s& gamla att de behdver vidtas pa nytt. Atgarder bor
darfor, vilket nu ar etablerat i praxis, vidtas efterhand som en byggnad

exponeras. Atgarder bor vara vidtagna inom en viss tid efter det att en byggnad

" Milismedicinsk beddmning av halsorisker relaterade till flygbuller i samband med ny tillstdndsprévning av Goteborg
Landvetter Airport, Gosta Bluhm, Med.dr. Docent i miljomedicin, 2012.
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berors. Tva ar kan synas vara en lang tid men eftersom ett villkor &r straff-
sanktionerat ar det viktigt att tiden ar sa lang att atgarderna med sakerhet
hinner vidtas. Innan atgarderna kan vidtas kravs bade 6verenskommelse med
fastighetsagaren, projektering, upphandling och genomférande och beroende
pa sasong och vader kan atgarderna ta tid att genomféra. Swedavia bedomer
darfor att tva ar en skalig tid &ven om atgarder i vissa fall kan genomféras under

en kortare tidsrymd.

Det ar viktigt att i rimlighetsbedémningen beakta redan vidtagna bullerskydds-
atgarder och nedlagda kostnader pa en byggnad. Detta med tanke pa att
flygplatsen i nartid har vidtagit omfattande bullerskyddsatgarder i enlighet med
miljddomstolens dom i mal M 118-01, daterad 2006-03-10.

Swedavia anser att byggnader som ar uppforda efter miljodomstolens dom i mal
M 118-01, daterad 2006-03-10 inte ska berdras av detta villkor. Det bor aven
galla utbyggnader och byggnader som far andrad anvandning efter ovan
angivna tidpunkter. Det &r kommunen och byggherren som vid detaljplanering
och utférande av byggnadsarbeten ska se till att de byggnader som uppférs

efter ovan angivna tidpunkter bullerisoleras i tillracklig omfattning.

Av bolaget foreslaget villkor far darmed sammanfattningsvis anses utgora en
skalig avvagning mellan miljdpaverkan i form av bullerexponering och kostnader

for isoleringsatgarder och ligga i linje med miljobalkens forsiktighetsprincip.

5.3 Bullerméatning

Swedavia atar sig att med viss regelbundenhet genomféra bullermatningar och

jamféra dessa resultat med berdknade véarden.
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54 Utslapp till luft

Swedavia foreslar att nuvarande foreskrivna forsiktighetsmatt angaende utslapp

av stoft frdn panncentralen ska fortsatta att galla.

Swedavia anser inte att det darutdver finns motiv att meddela villkor for utslapp
till luft d& de utslapp till luft som genereras av Swedavias egna verksamhet och
den verksamhet som bolaget har radighet 6ver ar sa laga att det inte motiverar
ett sarskilt villkor. Bolaget anser dock att det ar viktigt att visa handlingskraft i
arbetet med att minska utslappen av fossil koldioxid fran den samlade
verksamheten vid flygplatsen. Swedavia foreslar darfor att befintligt villkor i form
av arbete med stod av "Handlingsplan for minskade utslapp till luft” ligger fast.
Handlingsplanen kommer att uppdateras lopande och genomforda atgarder
kommer att redovisas i den arliga miljorapporten. | avsnitt 12.6.1 i MKB:n
beskrivs atgarder som har vidtagits inom ramen for den befintliga
handlingsplanen. Den av Swedavia reviderade handlingsplanen utgar fran
denna ansdkan och de avgransningar som gors i anstkan, varfér uppgifter om
minskade utslapp till luft i nagra fall kan skilja sig nagot fran den tidigare

handlingsplanen.

Vad galler befintligt villkor angaende handlingsplan for begransning av
utslappen av kvaveoxider fran flygplatsen, meddelat av regeringen i beslut fran
1998, vill Swedavia anfora foljande. Swedavia anser att villkoret maste utga da
det omfattar utslapp av kvaveoxider fran flygplansrorelser inom LTO-cykeln som
bolaget inte har nagon radighet dver. Vad galler utslapp till luft fran
markfordonen pa flygplatsen kan konstateras att bolaget endast har radighet
over utslappen fran de egna fordonen och fordonen pa airside, vilket ocksa
Miljdoverdomstolen konstaterade i dom i mal M 8675-08, daterad 2009-12-22.
Utslapp av kvaveoxider fran den verksamhet som Swedavia driver eller har
radighet 6ver genererar samlat sa laga utslapp att det inte finns skal att

meddela ett sarskilt villkor for att reglera dessa utslapp. Det finns inte risk for
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overskridande av nagon miljokvalitetsnorm for luft — kvavedioxid eller stoft —
lokalt vid flygplatsen, varfor det inte heller av den anledningen finns skal att

overvaga nagon villkorsreglering.

5.5 Utslapp till vatten

551 Omhandertagande av spillvatten

Genom avtal med det bolag som driver Ryaverket, Gryaab, regleras vilka halter
som Gryaab anser vara acceptabla att skicka till spillvattennatet och vidare till
reningsverket. Bolaget ansvarar for att spillvattnet fran all verksamhet inom
flygplatsomradet uppfyller kraven i gallande avtal med Gryaab och anser darfor
inte att det finns skal att meddela nagon reglering i villkor i tillstandet. En
eventuell reglering som skiljer sig fran Gryaabs krav skulle bli en

dubbelreglering och medféra ett administrativt merarbete.

55.2 Hantering av avisningsvatska

Swedavia foreslar ett nytt villkor for reglering av uppsamling av glykol. Tidigare
glykolvillkor for Goteborg Landvetter Airport (och fér manga andra flygplatser)
utgick ifran att en viss andel anvand méangd glykol skulle samlas upp. For
Landvetters del innebar det nuvarande villkoret att som riktvarde minst 70

procent av anvand mangd glykol som riktvarde ska samlas upp.

Med ett villkor som i procent anger uppsamlingsgrad av anvand mangd glykol
foreligger teoretiskt sett storre mdjlighet att klara villkoret ju mer glykol som
anvands, eftersom mer glykol da rinner av flygplanen och kan sugas upp. Detta
kan inte anses sta i 6verensstammelse med hushallningsprincipen i 2 kap. 5 §
miljobalken. Ett ytterligare problem med ett villkor som anger uppsamlingsgrad
ar att det ar omojligt att félja upp, eftersom mangden glykol som stannar pa

flygplanet vid en avisning varierar med temperatur, nederbérd och med vilken
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typ av avisningsvatska som anvands och ocksa med hur sparsamt avisningen
genomfors. Mangden vatska som anvands bestams ytterst av befalhavaren pa
flygplanet. Avsikten med avisningen ar att avisningsvatskan ska fasta pa

flygplanet for att forhindra isbildning.

Senare tids rattspraxis har pa grund av bristerna med tidigare regleringar
omformulerat glykolvillkoren pa sa satt att s mycket som mojligt av den glykol
som rinner av flygplanen ska samlas upp. Se t.ex. Miljoéverdomstolens dom i
mal M 9889-09, daterad 2009-11-03 angaende Are Ostersund Airport,
Miljooverdomstolens dom i mal M 1441-09, daterad 2010-02-05 angaende
Bromma Stockholm Airport samt miljddomstolen vid Ostersunds tingsratts dom i
mal M 265-10, daterad 2010-12-15 avseende Sundsvall Harndsand Airport. |
malet angaende Bromma Stockholm Airport uttalade Miljoéverdomstolen bl.a.
att "Malsattningen maste vara att s& mycket glykol som majligt ska samlas upp.
Det ar inte mojligt att mata den mangd glykol som efter avisning foljer med
flygplanet och hur stor andel av anvand méangd glykol som rinner ner till
marken. Darfor ar det ur rattssakerhetssynpunkt inte lampligt att i ett villkor
ange nagon uppsamlingsgrad. Villkoret bor darfor utformas sa att Luftfartsverket
pa marken ska samla upp sa mycket som mgjligt av den glykol som rinner av
flygplanen vid avisning...”. Miljooverdomstolen féreskrev till detta en
rapporteringsskyldighet till tillsynsmyndigheten betraffande den mangd vétska
med glykol som har samlats upp fran marken och delegerade till
tillsynsmyndigheten att faststalla de ytterligare villkor som kunde kravas for
glykolhanteringen.

Vid Goteborg Landvetter Airport sker uppsugning av avisningsvatska i forsta
hand av sugbilar efter avisning och vatskan toms i sarskilda lagringstankar.
Genom att endast tillata avisning pa plats med avrinning till ett uppsamlings-
system avleds den vatska, som inte sugs upp via dréaneringsbrunnar, till det nya

glykolhanteringssystemet som Swedavia tog i drift &r 2010. FOr en narmare
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redovisning av systemet, se TB del | Flygplats. Harigenom kan sa mycket som
mojligt av avisningsvatskan pa plattan samlas upp genom glykolhanterings-
systemet. En viss del stannar kvar pa flygplanet (vilket ocksa ar avsikten) eller
sprids diffust nar flygplanet sétts i rorelse och lyfter. Av den uppsamlade
avisningsvatskan leds den hégkoncentrerade glykolen till en tankanlaggning
och darefter vidare till indunstningsanlaggningen i vilken glykolen koncentreras
och for narvarande ateranvands av extern mottagare. Den lagkoncentrerade
glykolen leds till dammanlaggningen fér behandling och darefter leds det

renade vattnet vidare till recipient.

Swedavia anser att i och med anlaggandet av glykolhanteringssystemet uppnas
en fullgod hantering av avisningsvétska vid flygplatsen och forslaget ar i
enlighet med miljobalkens forsiktighetsprincip. Vidare regleras paverkan pa
omgivningen, recipienterna, genom bolagets forslag till villkor for omhander-
tagande av dagvatten och spillvatten. Swedavia anser darfér inte att det finns
behov av en mer detaljerad reglering i villkor av hanteringen av

avisningsvatska.

5.5.3 Halkbekampning

Halkbekdmpning sker i forsta hand mekaniskt. Foreslaget villkor anvisar att vid
anvandning av halkbekampningskemikalier ska i normala fall sddana som &r
baserade pa formiat eller kemikalier med jamforbara eller battre egenskaper
anvandas. Bolaget onskar kunna anvanda urea i vissa undantagsfall, men atar
sig da att informera tillsynsmyndigheten skriftligen nar sa har skett. Swedavia
anser att forslaget till villkor ar i dverensstdmmelse med miljdbalkens

forsiktighets- och produktvalsprincip.
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5.5.4 Dagvatten

Ansvaret for effekterna av utslapp till vatten ska relateras till EU:s s.k. ram-
direktiv for vatten (2000/60/EG) med fdljdlagstiftning samt de lagregler, for-
ordningar och foreskrifter som genomfér direktivet i svensk lagstiftning, framst
vattenmyndigheternas beslut om miljokvalitetsnormer for olika vattenresurser.
Swedavias malsattning ar att foresla villkor som beaktar att bolaget i skalig
omfattning ska bidra till att dessa miljokvalitetsnormer kan uppnas och
vidmakthallas. Swedavias forslag till villkor angaende omhandertagande av
spillvatten, hantering av avisning och halkbekampning bidrar till uppnaendet av
dessa mal. Villkor for omhandertagande av dagvatten ar saledes det sista
steget for att sékerstalla att uppstallda mal kan innehallas. Varje atgard som
sker innan vattnet nar dagvattendammarna innebar rening av dagvattnet fran

flygplatsen.

For omhandertagande av dagvatten foreslar Swedavia ett villkor som utgar fran
den miljéeffekt som den aktuella verksamheten innebar for recipienten. Bolaget
har nyligen investerat i en dammanlaggning for omhandertagande av dagvatten
som baseras pa flera reningssteg, framst luftning, sedimentering och biologisk
nedbrytning. Anlaggningen kommer att vara under intrimning under nagra
vintersasonger och det bedoms kravas ett antal ars intrimning innan de
forvantade reningsresultaten kan uppnas. Eftersom det ar ett naturgivet system
ar det svart att ange exakt vilken reningseffekt som kommer att kunna uppnas.
Reningseffekten ar beroende av uppehallstid i vattensystemet, temperatur,
tillgang till syre i valda delar av systemet, vilket beaktats vid projektering av
dammanlaggningen. Gjord utredning visar att tillfredsstéallande behandlings-
resultat férvantas kunna uppnas efter intrimning. For att ta hojd for ett eventuellt
behov av forlangd uppehallstid ansoker Swedavia i denna ansékan om att fa

hoja dammarna for att uppna en utdkad vattenvolym i dammarna.
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Dagvattenkvaliteten varierar kraftigt fran ar till ar beroende pa férbrukningen av
avisnings- och halkbek&mpningsmedel under vintersasongen. Sommartid utfors
varken avisning eller halkbekampning, varfor dagvattenkvaliteten &ven skiljer
sig at under vinter- och sommartid. Med beaktande av de stora variationerna
under ett &r och mellan olika ar menar Swedavia att ett villkor som fokuserar pa
reningssteg istallet for halter ar mer andamalsenligt. Verksamheten kan darmed
ocksa i storre utstrackning finjusteras och anpassas till ny teknik. Eftersom ett
uppratthallande av syrehalten ar av avgorande betydelse, bl.a. formiat som
anvands vid halkbekampning och glykol som anvands vid avisning kraver syre
vid nedbrytning och kan orsaka syrebrist, foreslar Swedavia dock att det i
villkoret regleras en minsta acceptabel syrehalt. Villkoret &r utformat som ett
veckomedelvarde vid utslappspunkten cirka 1 km nedstréms behandlings-
anlaggningen. Swedavia bedomer inte att det finns nagon risk att syrehalten
underskrider en kritisk niva i Issjobacken nedstroms Lilla Issjon eller i utloppet
till Vastra Ingsjon. Ett uppréatthallande av syrehalten kraver givetvis att det finns
ett vattenflode. Vid mycket kallt vader kan Issjobacken isbelaggas och da kan

syrebrist uppsta pa grund av naturliga forhallanden.

Inom ramen for egenkontrollen kommer Swedavia att kontrollera hur avisning
och halkbekdmpning sker samt funktionen hos glykolhanteringssystemet och
dammanlaggningen. Goéteborg Landvetter Airport utfér regelbunden vatten-
provtagning i recipienter runt flygplatsen och i spillvattnet for kontroll av
vattenkvaliteten. Dessa kontroller méjliggér erforderlig uppfoljning av verksam-
heten och att atgarder vidtas dar det behdvs. Vidtagande och uppféljning av
atgarder bor enligt Swedavias uppfattning regleras inom ramen for egen-

kontrollen och inte genom detaljerade villkor for dammanlaggningen.
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5.6 Kemikalier och avfall

Kemiska produkter och farligt avfall ska lagras och hanteras sa att spill och
lackage inte fororenar omgivningen. Flytande kemikalier och farligt avfall som
forvaras i tankar, t.ex. bransle, glykol och halkbekdmpningsmedel, ska ha ett
sekundart skydd i form av en invallning som rymmer den stérsta tankens volym
plus 10 procent av summan av de dvriga tankarna inom invallningen. Dubbel-
mantlade tankar ar till sin konstruktion byggda med sekundéart skydd och
behdver darfor ingen extra invallning som rymmer en hel tanks volym. Daremot
ar de lampligen forsedda med lackagelarm mellan mantlarna samt en invallning
som dels hindrar pakorning, dels kan ta omhand eventuell 6verfylinad. Det
faktum att flygplatsen har en egen raddningstjanst innebéar goda férutsattningar

for att snabbt kunna atgarda eventuellt kemikaliespill.

5.7 Informationsorgan

Swedavia anser att det kan vara lampligt att ha ett informationsorgan for utbyte
av information om verksamheten mellan de centrala aktdrer som berdrs av
verksamheten. Bolaget anser att Swedavia och tillsynsmyndigheten till-
sammans bor bestamma hur arbetet i informationsorganet ska bedrivas. Som
exempel pa aktorer som adjungeras in i organet vid behov kan namnas andra

myndigheter och flygbolag.

Bolaget anser dock inte att det finns behov av att fortsattningsvis reglera i villkor
att det ska finnas en informationsfunktion med uppgift att svara pa forfragningar
fran allmanheten. En sadan fungerande funktion finns vid flygplatsen.

Nuvarande villkor 15 (dom i mal M 118-01 daterad 2006-03-10) kan darfor utga.
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5.8 Kontrollprogram

Verksamheten ska kontrolleras enligt ett kontrollprogram och Swedavia anser

att sex manader ar en rimlig tid for upprattande av kontrollprogrammet.

6 ANSOKANS OMFATTNING OCH AVGRANSNINGAR

6.1 Flygplatsverksamhet

Denna tillstdndsansokan omfattar flygplatsverksamheten vid Géteborg
Landvetter Airport. Flygplatsverksamhet bestar som utgangspunkt av
tillhandahallande av infrastruktur for luftfartyg genom att flygplan och andra
luftfartyg nyttjar flygplatsens anlaggningar. Till flygplatsverksamhet hor darfor
den verksamhet som ar nédvandig for driften av luftfartyg och mottagande av
gods och passagerare, exempelvis olika typer av marktjanster for flygplan, samt

anlaggningar for gods och passagerare som transporteras i flygplanen.

Flygplatsomradet utgor utgangspunkten for bedémningen av vad som ska ingd i
flygplatsverksamheten. Flygplatsomradet bestar av tvd omraden som benamns
airside och landside. Med airside avses det inhagnade omrade som ar avsett
for luftfartygens rérelser pa marken. Gransen gar vid sakerhetskontrollerna i
terminalbyggnaden och det staket som omger mandver- och fardomradet for
luftfartyg. Tilltradet till och verksamheten pa airside ar starkt reglerad framst pa
grund av flygsakerhetsskal och luftfartsskydd. Med landside avses 6vriga for
flygplatsen nédvandiga anlaggningar. For en utforlig redovisning av
flygplatsverksamheten vid Géteborg Landvetter Airport, se TB del | Flygplats.

Enligt Swedavias uppfattning utgér nedan angiven verksamhet flygplats-
verksamhet. Bedémningen utgar i huvudsak fran Naturvardsverkets allméanna
rad om riktvarden for flygtrafikbuller och om tillstdndsprévning av flygplatser
(NFS 2008:6):
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e tillhandahallande av in- och utflygningsvagar for flygtrafik,

e drift av terminaler, rullbanor, taxibanor, rampytor och 6vrig infrastruktur
for flygplatsverksamheten pa eller i nara anslutning till flygplatsomradet
(airside och landside),

e tillhandahéllande av plats for motorkdrning,

e verksamhet i hangarer och verkstader inom airside,

e tillhandahéllande av marktjanster at flygbolagen pa airside sdsom
underhall och reparationer av luftfartyg, avisning, bagagehantering,
forberedelser av luftfartyg infor avgang m.m.,

e underhall och rengoring av rullbanor, taxibanor och rampytor,

e brand- och raddningstjanst,

e drift och underhall av branddvningsplats,

e omhandertagande av dag- och spillvatten,

e kemikalie- och avfallshantering,

e drivmedelshantering pa airside,

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

e marktransporter inom airside,

e andra flygplatsrelaterade marktransporter vid flygplatsen (landside).

Vid flygplatsen bedrivs viss flygplatsverksamhet av andra verksamhetsutovare
med stdd av lagen (2000:150) om marktjanster vid flygplatser samt av
verksamhetsutOvare som har egna tillstand eller har anmalt sin verksamhet
enligt miljébalken (s.k. B- eller C-verksamheter). Vilka verksamheter som
Swedavia respektive externa aktorer bedriver framgar mer i detalj under kapitel

10 nedan och vidare i TB del | Flygplats.

Vad galler specifikt tillstands- och anmalningspliktiga verksamheter utgérs
dessa pa airside av Géteborg Fueling Company AB:s drivmedelshantering och

en flygplanstvatt som drivs av SAS. Pa landside finns tva fordonstvattar och en
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bensinstation som ar anmalningspliktiga. Swedavia soker inte tillstand till ovan
namnda externa aktorers tillstands- respektive anmalningspliktiga verksamheter
vid flygplatsen. Miljopaverkan fran dessa aktérer omhandertas enligt Swedavias
mening &nda i godtagbar omfattning i och med att verksamheterna dels redan
ar provade i annan ordning, dels genom att infrastrukturen pa flygplatsen
kontrolleras av Swedavia och ingar i denna prévning (spill- och dagvattennét
etc.). Verksamheterna ar inte heller av sadan omfattning att dessa paverkar
tillatligheten av sjalva flygplatsverksamheten. Verksamheterna beskrivs
emellertid dversiktligt i den tekniska beskrivningen och konsekvenserna fran
verksamheterna redovisas i miljokonsekvensbeskrivningen. Det ar darfor mojligt
att géra en beddmning av de sammantagna miljokonsekvenserna. For en

narmare redogoérelse for dessa verksamheter, se kapitel 6 i TB del | Flygplats.

6.2 Foljdverksamheter

Foljande verksamheter anser Swedavia vara foljdverksamheter till flygplats-

verksamheten, och dess miljokonsekvenser redovisas i ansokan.

o Flygtrafik inom LTO-cykeln*
o Motorprovning och APU*®

o Marktransporter till och fran flygplatsen

Flygrorelser inom LTO-cykeln ar inte en del av sjalva flygplatsverksamheten,
men ska likval beaktas vid provningen eftersom flygrorelserna far anses ha ett
omedelbart samband med den tillstandsprévade verksamheten och darmed
utgor s.k. féljdverksamhet. Enligt rattspraxis avseende miljéprovningar av
flygplatser redovisas utslapp till luft fran flygrorelser inom LTO-cykeln. Swedavia

anser inte att det har framkommit ndgot under senare tid som foranleder

2 Landing and Take Off Cycle
'3 Auxillary Power Unit, ett hjalpkraftaggregat som manga flygplan ar forsedda med.
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fransteg fran denna princip. Swedavia redovisar av samma anledning aven

utslapp till luft fran motorprovning av flygmotorer och APU-anvandning.

6.3 Andra verksamheter

Kommersiella verksamheter i form av restauranger, butiker m.m. omfattas inte
av ansokan da denna verksamhet inte har nagon direkt koppling till
flygplatsverksamheten.

6.4 Villkor

Swedavias forslag till villkor omfattar det som bolaget anser motiverat att
reglera av miljoskal och som bolaget har faktisk och rattslig radighet dver. Av
rattsfallet NJA 2004 s 421 framgar att en forutsattning for att ett villkor ska
kunna meddelas ar att sokanden beddms ha faktiska och réttsliga mojligheter
att ta ansvar for uppfyllande av villkoret. Detta ar sarskilt viktigt eftersom en
overtradelse av villkor i ett tillstandsbeslut ar straffsanktionerad.

6.5 Radighet

Swedavia har forutom radighet 6ver sin egen verksamhet, i flertalet fall tillracklig
radighet 6ver marktjanstbolagens verksamhet pa airside genom licensavtalen.
Alla externa aktorer som har sjalvstandig verksamhet pa airside ska ha
licensavtal med Swedavia for att fa tilltrade till omradet och darmed kunna

erbjuda sina marktjanster at flygbolagen.
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7 FORVANTAD TRAFIKUTVECKLING VID GOTEBORG
LANDVETTER AIRPORT OCH FLYGBRANSCHENS
FORUTSATTNINGAR

7.1 Goteborg Landvetter Airport

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

3 500 anstallda.

7.2 Prognos for Goteborg Landvetter Airport

Goteborg Landvetter Airport ligger i en av Sveriges mest expansiva regioner.
Goteborgsregionen har i dag nara en miljon invanare och malet ar att genom en
expansion och 6kning av tillvaxten uttka invanarantalet i regionen till 1,5
miljoner invanare ar 2020. Flygplatsens upptagningsomrade for utrikestrafiken

omfattar éver tva miljoner invanare i hela Vastsverige.

Vastsverige ar en stark industriell region i tillvaxt med foretag som &r
internationellt forgrenade. Regionen &r ett centrum for internationell industri,
internationell handel samt internationella transporter och logistik. Dessutom
sker en god utveckling inom ett dussintal branscher sdsom medicin, kultur och
media, IT, miljo, finans och design. Natverksforetagandet 6kar, d.v.s. att ett
foretags olika delar i foradlingskedjan ar foérdelade 6ver hela varlden; utveckling,
konstruktion, produktion och marknad/férsaljning. Besdksnaringen i regionen ar

stor med ett flertal stora internationella konferenser och event varje ar.
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Globaliseringens narvaro i regionen ar stor, cirka 2 400 foretag ar utlandségda,
vilket innebar att var femte invanare i Goteborgsregionens 13 kommuner
arbetar i ett utlandséagt foretag. Var femte person i Géteborgsregionen har

utldndsk bakgrund.

Flygplatsens roll &r att skapa forutsattningar for regionens tillvaxt genom att
mojliggora for nya foretag att etablera sig och for befintliga att finnas kvar, att
det finns goda kommunikationer fér de som bor har och att locka fler inresande
besokare (turister, evenemang, konferenser). Flyget genererar bade direkt och
indirekt nya arbetstillfallen. Den direkta effekten brukar generellt uppskattas till
1 000 arbetstillfallen per miljon passagerare och ar. Indirekt uppskattas

sysselsattningen vara ungefar dubbelt sa stor.

Vid beddmning av den forvantade utvecklingen av flygtrafiken vid Géteborg
Landvetter Airport har Swedavia anvant sig av olika prognoser som underlag.
Prognoser over flygtrafikens utveckling ar dock alltid osékra da det historiskt
sett har visat sig vara svart att forutspa utvecklingen over tid. Nedan redovisas
det underlag med olika scenarier som ligger till grund for omfattningen av denna
ansoOkan. Det utgdr darmed inte en exakt bild av hur verksamheten kommer att
se ut i varje stund over tid. | verkligheten kommer konjunktursvangningar och
andra faktorer att paverka trafikutvecklingen som darfor i realiteten kommer att
fluktuera mer 6ver tid an vad som framgar av prognoserna. Med beaktande
harav ar det viktigt att miljétillstandet for verksamheten rymmer forvantade

konjunkturcykler 6ver tid. Anstékan tar darfor hojd for dessa svangningar.

Flygplatsverksamhet @r en omfattande och komplex verksamhet och varje
tillstandsprovning av en flygplats av Géteborg Landvetter Airports storlek tar
omfattande tid och resurser i ansprak. Det ar darfor viktigt att miljétillstandet

aven kan ta hojd for en relativt stark ekonomisk utveckling pa lite langre sikt.
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Om tillstandet maste omprovas med alltfér korta intervaller skulle flygplatsen,

bortsett fran kortare perioder, standigt befinna sig i en provningsprocess.

Enligt Swedavias prognoser uppnas 120 000 rorelser omkring ar 2038.
Prognoserna utgar fran ett lag-, mellan- och hégscenario och for att inte
underskatta efterfragan och riskera kapacitetsbrist har Swedavia tagit hojd for
ett hogscenario. Av denna anledning har Swedavia aven valt att ta hojd for ett

scenario omfattande ett s.k. regionalt nav, se vidare kapitel 4 TB del | Flygplats.

7.3 Flygbranschens forutsattningar

For att satta flygplatsverksamheten i sitt sammanhang lAmnas nedan en
Overgripande redovisning av hur flygmarknaden fungerar och hur flyg-

branschens forutsattningar ser ut.

Flygbolagen och resenarerna ar flygplatsens huvudsakliga kunder och
flygbolagens verksamhet ar en forutsattning for flygplatsens verksamhet.
Flygplatsens planering av behovet av kapacitet i form av antal starter och
landningar under dygnet, framfor allt under hogtrafik, och per ar styrs ytterst av
de start- och landningstider som flygbolagen efterfragar. Flygplatsen maste
anpassa antalet uppstalliningsplatser pa marken och annan direkt flygoperativ
verksamhet efter de av flygbolagen efterfragade start- och landningstiderna. Det
kan noteras att flygplatsen inte har nagra avtal med flygbolagen som reglerar
flygbolagens verksamhet vid flygplatsen. Flygbolagen anpassar sin efterfragan
pa start- och landningstider till passagerarnas efterfrdgan pa resor. Detta
innebar att saval flygbolagen som flygplatsens verksamhet kan férandras
snabbt. Antalet passagerare styr flygplatsens behov av ytor i terminalbyggnader
och anlaggningar for hantering av passagerare, t.ex. sakerhetskontroll och

bagagehantering, samt majligheten till kommersiell verksamhet.
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Flygplatsers kapacitet styrs av ett antal komponenter sdsom i huvudsak start-
och landningsbanor, flygvagssystem i form av in- och utflygningsvagar och
bananvandningsmonster, taxibanor, uppstallningsplatser for flygplan, gater, och
kapacitet i terminalerna for hantering av passagerare. Darutover styrs
verksamheten av krav i olika typer av regelverk, bl.a. miljo-, flygsakerhets-, och

tullkrav.

Flygmarknaden &r avreglerad och utsatt fér hard konkurrens, vilket leder till att
det sker snabba forandringar i branschen som flygplatserna maste anpassa sig
till. Flygbolagen vill kunna erbjuda sina passagerare ett battre eller minst lika
bra utbud som sina konkurrenter, vilket innebéar att flygbolagen till stor del valjer
samma start- och landningstider. Detta staller hoga krav pa flygplatsers
mojlighet att ta emot en stor mangd flygplan och passagerare under korta
tidsrymder, i Sverige oftast morgonen och eftermiddag/kvall dd manga dnskar

kunna resa till och fran en ort i Sverige eller norra Europa Over dagen.

Efterfragan pa flygtransporter i Sverige férvantas enligt Swedavias prognoser
fortsatta att 6ka i framtiden i och med den starka globaliseringen, vilket innebar
att svenska flygplatser behdver anpassa sin kapacitet och sina resurser
darefter. Det finns emellertid alltid en osakerhet i att forutspa hur flygplatsens
verksamhet kommer att se ut pa lang sikt. Yitre faktorer som paverkar
flygplatsens utveckling ar bl.a. globala, nationella, och regionala trender,
ekonomisk tillvaxt, lokala ekonomiska satsningar, teknisk utveckling, miljo-
hansyn samt krav i regelverk. Flygbranschen &r en bransch som &r sarskilt
kanslig for konjunktursvangningar och darfér maste den snabbt kunna anpassa
sig till férandrade forutsattningar. Majoriteten av alla flygbolag har héga kapital-
och driftkostnader och sma vinstmarginaler, vilket gor att hela flygbranschen ar
kanslig for vikande efterfragan och storningar i flygtrafiken. Flygplatserna maste
darfor sa langt mojligt anpassa sin verksamhet efter flygbolagens verksamhet,

annars riskerar efterfragan att minska eller utebli pa sikt.
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Pa kortare sikt (mindre &n fem ar) maste flygplatser vara flexibla och kunna
hantera snabba forandringar som orsakas av radande konjunktur, forandrade
regelverk eller eventuella kriser. Som exempel kan namnas att terminaler kan
behdva utdkas eller justeras for 6kade och/eller férandrade passagerarfléden.
Pa medellang sikt (5-30 ar) planlaggs kapaciteten mer i detalj genom ut-
redningar av kommande nddvandiga investeringar i form av t.ex. nybygg-
nationer av terminaler, uppstallningsplatser for flygplan eller anpassning vid
forandringar av flygplansflottor. Planeringsarbetet pa lang sikt (mer an 30 ar) tar
hansyn till regionala och kommunala planer och visar hur markutnyttjandet och
flygplatsens infrastrukturella satsning i stora drag vantas se ut, t.ex. det
forvantade behovet av ytterligare rullbanor i framtiden.

7.4 Flygmarknadens utveckling i Sverige

741 Passagerare

Antalet passagerare pa svenska flygplatser har vaxt med i genomsnitt 4,8
procent per ar mellan 1969 och 2009 (5,1 procent for utrikes passagerare och
4 procent for inrikes passagerare)®, vilket ar drygt dubbelt s& mycket som den
genomsnittliga ekonomiska tillvaxten under motsvarande period métt i BNP.*
Antalet utrikes passagerare har vaxt kontinuerligt dver hela perioden, medan
antalet inrikes passagerare nadde sin kulmen redan ar 1990 och har darefter

totalt sett minskat.

Betydelsen av den internationella tillgangligheten har dkat i och med
globaliseringen. Sverige ar ett land i utkanten av Europa vilket gor att snabba
och tillforlitiga kommunikationer &r avgorande for naringslivet. Vidare har

besoksnaringen tkat bade vad galler event-/konferensverksamheten och

* Luftfart 2009, Trafikanalys — Sveriges officiella statistik.
'* Matt i BNP — bruttonationalprodukt.
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turism.

Under ar 2011 hade flyget i Sverige cirka 23,1 miljoner utrikespassagerare och
13,9 miljoner inrikespassagerare. Av dessa flog omkring 83 procent av utrikes-
passagerarna (19,1 miljoner) och 87 procent av inrikespassagerarna (12,1

miljoner) till eller frin nagon av de tio langsiktigt genom Swedavia statligt agda

flygplatserna inom det s.k. nationella basutbudet®.

7.4.2 Frakt

Goteborg Landvetter Airport ar ett viktigt logistiknav da flygfrakt har en stor
betydelse for regionen. Ar 2011 var férdelningen av totalt antal ton flygfrakt
cirka 45 procent for Stockholm Arlanda Airport, 28 procent for Goteborg
Landvetter Airport, 20 procent for Malmé Airport och omkring 7 procent for
ovriga flygplatser. Ut6ver flygfrakten tillkommer inrikes postflyg pa ett antal
regionala stader, framst Umeda, Malma, Jonkoping, medan utrikes postflyg

nastan uteslutande sker till och fran Stockholm Arlanda Airport.

7.5 Flygbranschens paverkan pa Goteborg Landvetter Airport

Vid Goteborg Landvetter Airport efterfragar flygbolagen i stor utstrackning start-
och landningstider tidig morgon, lunch och sen eftermiddag/kvéll. En stor andel
passagerare onskar flyga fram och tillbaka till ndgon destination éver dagen.
Goteborg Landvetter Airport ar en s.k. tidtabellsanpassad flygplats, vilket
innebar att 6verbelastning kan uppsta vid vissa tidpunkter pa dagen, veckan
eller aret. Mojligheten for flygplatsen att som enskild flygplats kunna paverka
detta monster, d.v.s. nar starter och landningar efterfragas éver dygnet, ar
relativt liten. Om flygplatsen inte kan tillgodose flygbolagets énskan om en
specifik start- eller landningstid &r det inte sakert att flygbolaget 6nskar nagon

'® | det nationella basutbudet ingar Stockholm Arlanda Airport, Goteborg Landvetter Airport, Bromma Stockholm Airport,
Malmé Airport, Umed Airport, Luled Airport, Kiruna Airport, Are Ostersund Airport, Visby Airport och Ronneby Airport.
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annan tid da passagerarna inte 6nskar resa nagon annan tid istallet.

Flygbolaget kan istéllet férsoka etablera en verksamhet vid en annan flygplats.

Swedavia ser ingen okad konkurrens fran jarnvagen pa kort och medellang sikt,
snarare ett samarbete for att 6ka det kollektiva resandet till och fran
flygplatserna. En etablering av en Gétalandsbana kan i framtiden leda till en
okad konkurrens med jarnvagstrafiken pa strackan mellan Stockholm och
Goteborg. Det ar i dagslaget inte klart nar jarnvagsstrackan kan anlaggas och
vara fardigstalld, varfor det inte kan beaktas i denna anstkan. Det kan i
sammanhanget noteras att det inte ligger i Swedavias uppdrag att verka for en
overflyttning mellan olika transportslag da bolaget har i uppdrag att utveckla
statens flygplatser. Det ar Trafikverket som har det évergripande ansvaret for

hela Sveriges transportsystem.

7.6 Flygets ekonomiska betydelse for Sverige

Flygtransporter skapar forbindelser mellan stdder och marknader och bidrar till
att mojliggora utlandska direktinvesteringar, féretagskluster, specialiserings-
effekter och andra spridningseffekter pa ekonomins produktionsforméaga.
Orsakerna till den 6kade produktiviteten i foretag ar bl.a. en 6kad tillgang till
utlandska marknader, 6kad utlandsk konkurrens pa hemmamarknaden samt
den friare rorligheten for investeringskapital och arbetskraft mellan olika lander.
En okad tillganglighet och darmed tillgang till utlandska marknader stimulerar
ocksa exporten. Flygtransporter ar alltsd avgorande for det globala naringslivet
och &ven for turismen. Turismen ger ett stort tillskott till den svenska ekonomin.

Detta framgar av en nyligen upprattad rapport fran Oxford Economics” i vilken

7 Oxford Economics, Flygets ekonomiska betydelse for Sverige, 201.
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den uppskattade ekonomiska nyttan for Sverige av flygtransporter till, fran och

inom Sverige redovisas.*

Av rapporten framgar bl.a. att luftfartssektorn har en betydande paverkan pa
svensk ekonomi. Luftfartssektorn bidrar med 52,8 miljarder kr (1,7 procent) till
Sveriges BNP, varav drygt 26 miljarder kr ar direkt bidrag fran luftfartssektorns
produktion, inraknat bl.a. flygbolag och flygplatser. Flygets markbaserade
infrastruktur, inkluderande tjanster som passagerare erbjuds pa flygplatser
(bagagehantering, incheckning, butiker mm) samt andra tjanster utanfor
passagerarterminalerna, bidrar direkt med cirka 14,9 miljarder kr till den

svenska ekonomin.

8 MYNDIGHETER INOM TRANSPORTSEKTORN OCH ANNAN
RELEVANT LAGSTIFTNING

8.1 Myndigheter inom transportsektorn

Nedan foljer en kort redogorelse av de myndigheter som har ansvar for
flygsektorn och vars krav och regler Swedavia har att férhalla sig till vid en
tillstandsprévning enligt miljobalken.

8.1.1 Luftfartsverket

Luftfartsverket (LFV) ar ett affarsverk som driver flygtrafiktjanst i svenskt
luftrum. Flygtrafikledningen ar uppdelad i tva delar. Den ena delen utgors av
Lokal flygtrafiktjanst Air Traffic Services (ATS), vilket inkluderar torntjanst pa for
narvarande 34 civila och militara flygplatser inklusive tva civila och tre militara
terminalkontroller. Den andra delen, En-route, leder flygtrafiken i det dvre
luftrummet fran tva kontrollcentraler, Air Traffic Control Centre (ATCC), som

'8 Till underlag for rapporten har Oxford Economics erhallit information av International Air Transport Association (IATA)
och Airports Council International (ACI). Sifforna som redovisas i rapporten & om inget annat anges fran 2009.
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ligger i anslutning till flygplatserna Malmo Airport och Stockholm Arlanda

Airport.

Flygtrafikledningens viktigaste uppgift ar att se till att luftfartyg inte kommer for
nara varandra eller ndgot annat hinder i luften eller pa marken och darigenom

ytterst forhindra att luftfartyg kolliderar.

8.1.2 Transportstyrelsen

Transportstyrelsen ar en svensk statlig forvaltningsmyndighet som har till
huvuduppgift att svara for regelgivning, tillstandsprévning och utévande av
tillsyn inom transportomradet. Myndigheten ska verka for att de
transportpolitiska malen uppnas och verksamheten ska sarskilt inriktas pa att
bidra till ett internationellt konkurrenskraftigt, miljdanpassat och sakert
transportsystem. Vad géaller den civila luftfarten ska Transportstyrelsen

framforallt utdva tillsyn dver flygsakerheten och luftfartsskyddet.

Flygplatser och flygvagar till och fran flygplatser prévas och regleras saledes
bade av prévningsmyndigheten i enlighet med miljobalken och av

Transportstyrelsen i enlighet med luftfartslagstiftningen.

Transportstyrelsen har ett bemyndigande enligt luftfartsforordningen (2010:770)
att meddela foreskrifter om flygvagar i kontrollerad luft samt att godkanna och
foreskriva om nyttjande av navigeringshjalpmedel och andra anlaggningar for

att underlatta lufttrafiken.

Transportstyrelsen ansvarar aven for att godk&nna enskilda flygplanstyper och

operatorer for anvandning av speciella in- och utflygningsprocedurer.
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8.1.3 Trafikverket

Trafikverket ar en svensk statlig forvaltningsmyndighet som ansvarar for
langsiktig planering av transportsystemet for alla trafikslag. Trafikverket ska
med utgangspunkt i ett samhallsbyggnadsperspektiv skapa forutsattningar for
ett samhallsekonomiskt effektivt, internationellt konkurrenskraftigt och
langsiktigt hallbart transportsystem. Trafikverket bedémer vilka flygplatser som

ska anses vara av riksintresse fér kommunikation enligt 3 kap. 8 8 miljobalken.

8.2 Annan relevant lagstiftning

8.2.1 Internationella bestammelser inom den civila luftfartens omrade

Luftfarten regleras av internationella konventioner, normer, rekommendationer
och bestammelser. Grunden for de internationella luftfartsbestammelserna pa
den flygoperativa sidan utgors av Chicagokonventionen fran 1944, vars syfte ar
att fastsla allmanna huvudprinciper for den internationella luftfarten.
International Civil Aviation Organisation (ICAQ) ar det FN-organ som sedan ar
1944 har varit sammanhallande for utveckling av internationella normer och
regelverk inom luftfarten. Normer och bestammelser for internationell luftfart
utges av ICAO genom s.k. Annex och Documents. Dessa implementeras i
Sverige av Transportstyrelsen genom Transportstyrelsens forfattningssamling
(TSFS). For narvarande pagar en utveckling inom EU genom EASA® att
anpassa och harmonisera det europeiska regelverket utifran ICAO-normer.

Sverige deltar genom Transportstyrelsen aktivt i detta arbete.

'® Europeiska byran for luftfartssakerhet - European Aviation Safety Agency.
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8.2.2 EU-rattslig reglering av luftfarten

Det finns ett antal forordningar och direktiv som har betydelse for driften av en
flygplats. Marknadens tilltréade till en flygplats regleras i Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om
gemensamma regler for tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen.
Grundtanken i forordningen &r bl.a. att EU-lufttrafikforetag fritt ska kunna utéva
trafikrattigheter pa flyglinjer inom unionen. Vidare finns det s.k.
driftrestriktionsdirektivet (Europaparlamentets och radets direktiv 2002/30/EG
av den 26 mars 2002) som innehaller regler och forfaranden for att av bullerskal
kunna infora driftrestriktioner vid flygplatser i gemenskapen.

Driftrestriktionsdirektivet galler flygplatser med fler an 50 000 flygrérelser per ar.

8.2.3 Nationell lagstiftning

Pa nationell niva finns bl.a. luftfartslagen (2010:500), luftfartsférordningen
(2010:770), lagen (2011:866) om flygplatsavgifter, lagen (2000:150) om
marktjanster (marktjanstlagen) och TSFS. Luftfartslagen innehaller
bestammelser om bl.a. flygsékerhet och luftfartsskydd, tillstand att inratta en
flygplats och drifttillstand for flygplatser och flygtrafiktjanst. Manga
bestammelser avseende flygsakerhetsskydd och luftfartsskydd preciseras
darefter i TSFS. Marktjanstlagen bygger pa direktiv 96/67/EG om tilltrade till
marknaden for marktjanster pa flygplatserna inom gemenskapen och reglerar
att fristdende marktjanstbolag under vissa forutsattningar ska ha tilltrade till

flygplatser, se vidare avsnitt 8.2.4 nedan.

Med stod av luftfartslagen och luftfartsférordningen publicerar Swedavias
flygplatser regler som galler fér den specifika flygplatsen, s.k. Airport
Regulations (AR). De intressenter som verkar pa flygplatserna ar normalt
bundna av AR genom det avtal som tecknats med Swedavia. For dvriga

besdkare pa flygplatsen kan regleringarna i AR vara juridiskt bindande nar det
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galler ordningsfragor och for det fall de har gjorts allméant kanda genom en

foreskrift meddelad av lansstyrelsen.

For den civila luftfarten utges publikationen AIP-SVERIGE, som &r en handbok
for operativ planering av flygning. | AIP publiceras procedurer fér in- och
utflygning vid olika flygplatser samt férekommande lokala trafikforeskrifter och

trafikrestriktioner vid flygplatser.

| praktiken kan inte internationell och nationell luftfartsverksamhet rent operativt
atskiljas inom en stat. Darfor efterstravas av sakerhetsmassiga, praktiska och
ekonomiska skal storsta mojliga standardisering av markanlaggningar,
flygtrafikledningstjanst, trafikregler och forfaranden, flygoperativa bestammelser

m.m. pa basis av ICAQ:s foreskrifter.

8.2.4 Marktjanstlagen

Europeiska radet antog ar 1996 direktiv 96/67/EG av den 15 oktober 1996 om
tilltrade till marknaden for marktjanster pa flygplatserna inom gemenskapen.
Direktivet har implementerats i svensk lagstiftning genom lag (2000:150) om
marktjanster pa flygplatser. Marktjanstlagen definierar vad som &r
marktjanst,”[... ] en tjanst som utfors pa en flygplats at en anvandare av en
flygplats och finns upptagen i bilagan till denna lag”. Marktjanstlagen reglerar
att fristaende marktjanstbolag ska ha tilltrade till flygplatser som har en
passagerartrafik som ar lika med eller htgre an tva miljoner arspassagerare
eller 50 000 ton gods. Antalet marktjanstbolag far dock begransas under vissa
forutsattningar. Swedavia har inte begransat tilltradet till Goteborg Landvetter
Airport, vilket innebar att de marktjanstbolag som anmaler att de vill ha tilltrade
till flygplatsen for att dar kunna erbjuda flygbolagen sina tjanster far tilltrade till

flygplatsen genom licensavtal. Licensavtalen innehaller villkor for tilltradet som
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ror flygsakerhet, luftfartsskydd och miljoh&nsyn samt avgift for nyttjandet av
flygplatsens infrastruktur.

9 HISTORIK OCH GALLANDE TILLSTAND

Flygplatsens ursprungliga tillstdnd meddelades av Koncessionsnamnden for

miljoskydd den 23 november 1976.

I mitten av 2000-talet inleddes ett omprovningsforfarande av samtliga villkor for
verksamheten pa initiativ av Naturvardsverket. Verksamhetens omfattning
(maximalt 80 000 flygrorelser per ar) regleras genom en dom meddelad av
miljddomstolen vid Vanersborgs tingsratt den 10 mars 2006. De nu géllande
villkoren for verksamheten vid Géteborg Landvetter Airport har meddelats i olika

omgangar fran ar 2006 fram till s sent som sommaren 2011.

| Bilaga 3 till denna anstkan redogors dvergripande for de mest centrala
avgorandena for flygplatsverksamheten vid Géteborg Landvetter Airport med
dartill hérande féreskrivna villkor och forsiktighetsmatt.

10 VERKSAMHETEN

10.1 Nuvarande inriktning och omfattning

Verksamheten vid Goteborg Landvetter Airport innefattade under ar 2010, vilket
utgor basar i denna ansokan, totalt cirka 60 000 flygrorelser. Under ar 2011
uppgick antalet flygrorelser till drygt 69 000. Flygplatsen ar Sveriges nast
storsta och hade narmare fem miljoner passagerare ar 2011. Flygverksamheten
bestar av utrikestrafik (reguljarflyg, fraktflyg och charter) och inrikestrafik
(linjefart och fraktflyg). Allmanflyg/taxiflyg, skolflyg, helikopterflyg samt militar
trafik forekommer i begransad omfattning.
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10.2 Flygplatsens utformning och anlaggningar

Flygplatsomrédet &r cirka 15 km? stort, varav airside uppgar till cirka 7,5 km?

och landside till resterande cirka 7,5 km?.

Det finns en rad olika anlaggningar pa och i anslutning till Géteborg Landvetter
Airport, vilka kortfattat beskrivs nedan. Den narmare utformningen av flyg-
platsens anlaggningar beskrivs i kapitel 6 i TB del | Flygplats.

Flygplatsen har en 3 300 meter lang rullbana som benamns 03/21 efter
kompassriktningen, vilket innebar att den &r belagen i riktningen 30°/210° dar 0°
pekar rakt norrut. Bana 03 innebar att flygplanet startar alternativt landar norrut
(i kompassriktning 30°). Bana 21 innebar start eller landning sdderut (i
kompassriktning 210°). | anslutning till rullbanan finns instrument-
inflygningssystem och andra inflygningshjalpmedel fér landande luftfartyg samt

taxibanor avsedda for taxande flygplan till och fran rullbanorna.

Vid passagerarterminalen finns uppstéllningsplatser for flygplan som ar av-
sedda for flygplanens av- och palastning, tankning osv. | nulaget finns 45
uppstallningsplatser for flygplan. Inom flygplatsomradet finns ett stort antal
anlaggningar/byggnader med olika funktioner och specialiseringsgrad (cirka 90
byggnader/anlaggningar), bl.a. passagerarterminalen, parkeringsytor,
parkeringshus, flygtrafikledningsbyggnad, servicebyggnader och verkstader, tre
fraktterminaler, en hangar for underhall och service, lokaler for catering, en
flygplanstvatt, fordonstvattar, tva snotippar (en for sno fran plattan utan glykol
och en for sno fran plattan innehallande glykol), tankanlaggningar for

markfordon och cisterner for férvaring av flygplans- och fordonsdrivmedel.

En brandévningsplats ar belagen dster om banan. Ovningarna sker pa en
900 m? tat betongplatta som ar férsedd med dranering runtom. Betongplattan
omges av en asfaltsyta. Dagvattnet fran brandévningsplatsen leds via olje-

57(92)



avskiljare till dammanlaggningen. Flygplatsens raddningsstation ar belagen vid
banans mitt med utryckningsvagar som sakerstaller en snabb insats.

Pa airside finns en avfalls- och atervinningsstation vid vilken avfallet sorteras for
vidare transport till olika behandlingsanlaggningar. Dessutom finns en miljdbod
avsedd for farligt avfall. | terminalbyggnaden finns soprum som alla
verksamhetsutovare har tillgang till samt en komposteringsanlaggning for
restaurangavfall etc.

Varmesystemet som forsorjer flertalet byggnader pa flygplatsen bestar av fyra
pannor med en totalt installerad effekt om 15,3 MW (2012). Huvudpannorna
bestar av en flispanna om 3,5 MW, en pelletspanna om 2 MW och en elpanna
om 3,3 MW. Det finns en oljereservpanna om 6,5 MW déar branslet utgors av

eldningsolja Eol.

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

Flygplatsens spillvatten gar via en 1 600 meter lang forsorjningstunnel till
kommunens anslutningspunkt i spillvattennétet och sedan vidare till Ryaverket i

Goteborg.

Dagvattensystemet ar konstruerat med ledningar med ett 60-tal infiltrations-
brunnar och utjamningsmagasin i stora sprangstensmagasin under flygplatsen.
Dagvattenflodet fordréjs i sprangstensmagasinen innan det braddas over ett
dagvattendike via en dammanlaggning och vidare till Issjobacken. En mindre
del av dagvattnet i magasinen avleds dsterut mot Karrsjon. En uppféljande
kontroll av det tekniska systemet pagar i detta avseende. Till
dammanlaggningen, som framfor allt bestar av rening genom luftning, biologisk

nedbrytning och sedimentering, fors dagvatten med upp till 5 procent
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glykolkoncentration fran plattan, smaltvatten fran gra snotipp (sno fran plattan
utan innehall av glykol), dagvatten fran brandévningsplatsen och renat vatten
fran PFOS-anlaggningen. Dagvatten med en glykolkoncentration 6ver 5 procent

leds till flygplatsens indunstningsanlaggning.

10.3 Verksamheter pa flygplatsen

| detta avsnitt beskrivs verksamheterna pa flygplatsen 6versiktligt. Forst
beskrivs den s.k. "gate-to-gate-processen”, d.v.s. de aktiviteter som sker fran
det att ett flygplan landar till dess att det lamnar flygplatsen igen. Darefter
beskrivs Swedavias verksamheter pa airside och landside. Slutligen beskrivs
ovriga verksamhetsutévares verksamheter pa airside respektive landside.

For en mer detaljerad beskrivning av verksamheterna, se kapitel 7i TB del |
Flygplats.
10.4 Hantering av flygplanet fran ankomst till avgang

Flygplatsdrift kréaver en rad markbundna service- och sakerhetstjanster som kan
innebara miljopaverkan pa flygplatsens omgivningar. Rutinerna nar ett flygplan i
linjetrafik har landat och befinner sig pa mark omfattar i huvudsak foljande

moment:
e Intaxning fran landningsbana till plattan.

e Anslutning av el for att luftkonditionering, varme och belysning i
flygplanet ska fungera, batterierna laddas och férsérjningen av tryckluft

till motorerna sakerstalls.
e Pafylining av drivmedel till flygplan.

e Av- och pastigning av passagerare.
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e Ur- och ilastning av bagage och fraktgods.

e Hantering av dricksvatten, avloppsvatten och avfall.
e Catering- och stadtjanster.

e Underhall, reparationer och éversyn av flygplan.

o Eventuell flygplansavisning fére start.

e Eventuell halkbekampning av bana fore start.

Push-back, uttaxning till rullbana och avgang.

10.4.1 Swedavias verksamheter pa airside

10.4.1.1 Falthallning

Swedavia bedriver sommar- och vinterfalthallning pa flygplatsen. Sommar-
falthallning bestar av renhallning och allméant underhallsarbete av banor, vagar,
ramper och grasytor. Vinterfalthallning bestar av halkbekampning. Denna sker
dels mekaniskt genom plogning, sopning och blasning, dels genom spridning av
sand eller bananvandningsmedel bestaende av formiat. | undantagsfall anvands
urea. Snon laggs antingen upp i terrdngen bredvid banan eller transporteras till
nagon av de tva snétipparna beroende pa innehallet i snon och varifran den

samlas upp.

10.4.1.2 Underhall av plattan

Kontinuerlig kontroll och reparation av betongfogar och belaggningsytor pa
plattan sker for att forhindra genomtrangning av formiat och glykol. Plattan ar

ansluten till olje- och slamavskiljare.
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10.4.1.3 Faltfordon

Swedavias maskinpark bestar dels av standardmaskiner, dels av
specialmaskiner avsedda for flygplatsdrift. Till den forsta kategorin hor t.ex.
tunga och latta lastbilar, hjullastare, sandspridare, vaghyvlar och jordbruks-
traktorer. Till den andra kategorin hor plog-, sop- och blasmaskiner, stora

snoslungor, friktionsmaétbilar och vatskespridare.

10.4.1.4 Fordonstvatt

| Swedavias fordonstvatt sker tvatt och underhall av markfordon. Kapaciteten ar
cirka tre fordon per timme. Tvattvattnet atercirkuleras genom en renings-

anlaggning.

10.4.1.5 RA&ddningstjanst och branddvning

R&addningstjansten ar utformad for att uppfylla kraven i Transportstyrelsens
foreskrifter. Till skillnad frdn kommunal raddningstjanst sker skarpa ingripanden
sallan och darfor genomfors fortlopande brandévningar pa en sarskild inrattad

branddvningsplats pa airside.

10.4.1.6 Uppsamling av glykol

Avisningsvatskan som rinner av flygplanskroppen pa plattan i samband med att
avisning utfors sugs till storsta mojliga del upp fran marken med en sugbil.
Glykolvattnet toms sedan i sarskilda lagringstankar. Glykol som har runnit ner
pa plattan och inte har kunnat sugas upp avleds via draneringsbrunnar till ett
glykolledningssystem. Systemet ar konstruerat for att sortera glykolen i
hogkoncentrerad (>5%) och lagkoncentrerad (<5%) glykol. Lagkoncentrerad
glykol leds till dagvattendammarna. Hogkoncentrerad glykol leds till en

indunstningsanlaggning som kokar bort vattnet. Glykolkoncentratet
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transporteras sedan till en extern anlaggning fér atervinning och destillatet leds
till spillvattennatet.

10.4.1.7 Kemikaliehantering

Det hanteras en méangd olika kemiska produkter i verksamheten. De kemiska
produkter som forbrukas i storst omfattning i Swedavias verksamhet ar halk-
bek&mpningsmedel, drivmedel, eldningsolja samt bransle till brandévningarna.
Ett stort antal kemiska produkter forekommer dessutom i mindre mangd i verk-
stader och tvattanlaggningar, vilket framst ar produkter som anvands for under-
hall av byggnader och fordon t.ex. oljor, fetter, rengtringsmedel, farger, kylar-
vatskor, avfettningsmedel och l6sningsmedel.

10.4.1.8 Avfallshantering

Ar 2010 uppgick avfallsmangden fran flygplatsens verksamheter till cirka 1 530
ton icke-farligt avfall, varav cirka 300 ton hushallsavfall. Mangden farligt avfall
uppgick till cirka 730 ton. Swedavia har tillstand att transportera farligt avfall och
annat avfall. Viss transport sker &ven genom Renova AB, Ragn-Sells AB och

Stena Metalls forsorg.

10.4.2 Swedavias verksamheter pa landside

Swedavias verksamhet pa landside bestar huvudsakligen av tillhandahallande
och underhall av infrastruktur fér incheckning och annan service at
passagerare, parkering samt drift av diverse forsorjningssystem (avfall, va-

system etc.)
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10.4.3 Externa verksamhetsutovares verksamheter pa airside

Swedavia bedriver inte sjalvt nagon service till flygbolagen utan denna utfors av
de fristdende marktjanstbolagen. Marktjansterna regleras som redovisats ovan
genom lagen (2000:150) om marktjanster pa flygplatser. Alla externa
verksamhetsutévare pa airside har krav pa sig att inordna sig i flygplatsens
milj6tillstand i enlighet med uppréttade avtal.

10.4.3.1 Incheckning, bagagehantering och lastning

Incheckning, bagagehantering och lastning utfors av flygbolagets anlitade
marktjanstbolag.

10.4.3.2 Uppstallning av flygplan

Marktjanstbolag anlitas av flygbolagen for service nér flygplanet anlander till
flygplatsen. Nar flygplanet stannar pa sin uppstallningsplats ansluts det bl.a. till
el s& att luftkonditionering, varme och belysning i flygplanet fungerar och

batterierna laddas.

10.4.3.3 Flygbranslehantering

Flygbranslet hanteras av Gothenburg Fuelling Company AB som innehar eget
tillstand enligt miljdbalken for verksamheten. Det finns tre cisterner for lagring
av flygbransle (JET A1) med en sammanlagd lagringskapacitet om 2 400 m*,
Vidare distribution inom flygplatsen sker med hjalp av specialbyggda tankbilar.
Flygbranslet levereras dagligen med tankbil fran tva bransledepaer i Goteborgs

hamn.
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10.4.3.4 Avisning av flygplan

Nar det finns isbelaggning pa flygplanet eller nar det finns risk for att sddan ska
uppsta, sker avisning fore start. Is pa flygplanskroppen utgor en stor fara for
sakerheten och maste darfor utféras med stor noggrannhet och i erforderlig
omfattning. Det &r beféalhavaren pa varje enskild flygning som ansvarar for
avisningen. Behovet av avisningsvatska beror dels pa vaderférhallandena, dels
pa flygplanets storlek. For avisning av flygplan anvands monopropylenglykol.
Avisningen pa Goteborg Landvetter Airport sker vid gate och vid remoteplatser

med anslutning till glykolledningssystemet.

Avisningsvatskorna forvaras vid glykolcentralen i norra delen av flygplats-

omradet i nio separata tankar om cirka 25 m*® vardera.

10.4.3.5 Underhall av flygplan

Scandinavian Airlines System AB bedriver verksamhet i form av underhall,
reparationer och 6versyn av flygplan i en hangar i anslutning till fraktomradet i

norra delen av flygplatsomradet. | hangaren finns aven en flygplanstvatt.

10.4.3.6 Provning av flygmotorer

Provkoérning av flygplansmotorer utfors i samband med reparationer samt vid
service och underhall. Vid behov genomfors motorprovningar av flygplanen pa
av Swedavia sarskilt anvisade platser. Under ar 2010 férekom cirka 190 motor-

provningar i varierande omfattning.

10.4.3.7 Catering

Cateringverksamhet bedrivs i dag av tva foretag. Harryda kommun utévar tillsyn
av cateringbolagen enligt livsmedelslagstiftningen.
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10.4.4 Externa verksamhetsutovares verksamheter pa landside

Forutom ren kommersiell verksamhet som t.ex. butiker, restauranger, hotell,
konferensverksamhet och biluthyrning bedrivs frakt- och logistikverksamhet i
fraktterminalerna pa landside. Viss parkeringsverksamhet drivs i extern regi.
LFV bedriver flygtrafiktjanst i flygtrafikledningsbyggnaden (bestaende av ett
flygledningstorn och en terminalkontroll). Pa landside bedrivs aven verksamhet i

fordonstvattar, en fordonsgasanlaggning och tankanlaggningar for markfordon.

10.5 Flygvagssystemet

Till och fran det internationella flygvagsystemet konstrueras sarskilda ut- och
inflygningsvagar i form av SID (Standard Instrument Departure) och STAR
(Standard Instrument Arrival). SID och STAR till och frén en flygplats utgor en

del av det system som bidrar till uppratthallande av flygsakerheten.

Goteborg Landvetter Airport omges av ett avgransat luftrum som kallas
kontrollzon (CTR) och som stracker sig cirka 500 meter upp i luften. Ovanfor
och utanfor kontrollzonen finns ett annat luftrum som benamns terminalomrade
(TMA) och som stracker sig cirka 2 900 m upp i luften. | Géteborg TMA samsas
i huvudsak ankommande och avgaende flyg till och fran fyra flygplatser;
Goteborg Landvetter Airport, Goteborg City Airport, Trollhattans flygplats och
Satenas flygflottil;.

Hantering av flygtrafik vid Goteborg Landvetter Airport har nyligen genomgatt
omfattande forandringar. | januari 2009 togs ett helt nytt system i drift som bland
annat innebar implementering av modern navigationsteknik, s.k. P-RNAV.»
Implementeringen av systemet foregicks av en lang process dar flygvagarnas

geografiska dragning utreddes mycket noga.

% precision Area Navigation.
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P-RNAYV ar en navigeringsmetod som gor det mojligt for ett luftfartyg att folja en
onskvard flygvag (med en noggrannhet om +/- en nautisk mil), antingen inom
ett markbundet navigeringshjalpmedels tackningsomrade eller inom granserna
for flygplanets navigeringshjalpmedel, eller genom en kombination av dessa.
Med hjalp av P-RNAV fdljer flygplanen den definierade vagen i luften pa ett mer
forutsagbart satt an med hjalp av aldre teknik. For att fa flyga med P-RNAV
kravs bade att erforderlig teknik ar installerad i luftfartyget och att flygbolaget
har ett godkannande av sitt lands luftfartsmyndighet. Saknas sadan teknik och
ett sddant godkannande hanterar flygledningen luftfartyget pa annat satt under

in- och utflygning, i huvudsak via radarledning.

| och med att det finns en rullbana pa Géteborg Landvetter Airport finns det tva
alternativa start- respektive landningsbanor, bana 21 och 03. Banval vid start
och landning beror i huvudsak pa radande vindar. Vid in- och utflygning
anvands ett antal STAR och SID, beroende pa banval och varifran flygplanet
kommer eller ska. Hanteringen sker enligt flygtrafikledningens drifthandbok som
har utformats i enlighet med krav frAn EU och Transportstyrelsen. Gallande
miljovillkor for flygplatsen (se Bilaga 3 till ansdkan) infors i den lokala
drifthandboken.

Trafiken till och fran G6teborg Landvetter Airport hanteras som huvudregel via
SID och STAR baserade pa P-RNAV-tekniken. Den mindre andel luftfartyg som
inte har erforderlig utrustning som kravs for att folja SID, foljer istallet
magnetiska kurser som efterliknar SID for att sedan svanga vid definierade
avstand och radarleds darefter mot sin utpasseringspunkt. For de flygoperatorer
som saknar utrustning att folja STAR anvands ett alternativt férfarande som
efterliknar att folja 6ppen STAR, innebarande att piloten foljer en fast vag in mot
en punkt varefter flygledningen radarleder flygplanet fram till anslutningen av
ILS.
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Ett forfarande med lagfartskurser for startande propellertrafik kommer med 6kad
trafikvolym och forandrad sammansattning av snabba och langsamma flygplan
att tas i bruk. Pa grund av den trafikmix som for narvarande rader pa Landvetter

med en relativt 1ag andel langsamma flygplan nyttjas inte forfarandet i nulaget.

Flygtrafik som framférs enligt VFR# utgors i huvudsak av helikoptertrafik och
mindre enmotoriga kolvmotorflygplan och hanteras huvudsakligen via

publicerade in- och utpasseringspunkter.

Den narmare beskrivningen av flygvagsystemet, inklusive dragningen av
SID/STAR-systemet, framgar av avsnitt 2.2 i TB del | Sokt flygvagssystem
samt av bilaga 1 till TB del 1.

10.6 Framtida verksamhet

10.6.1 Flygplatsens anlaggningar

For att kunna hantera 120 000 flygrorelser kommer ett antal till- och
ombyggnader att behdva goras pa flygplatsen. Tillkommande hardgjorda ytor
pa airside bedéms till cirka 276 000 m?. Bansystemet kommer att behdva
vidareutvecklas med en ytterligare taxibana kommer att behdva anlaggas samt
ytterligare snabbavfarter fran rullbanan. Aven fler uppstaliningsplatser for

flygplan kommer att behévas.

Passagerarterminalen kommer att behdva expandera i takt med att antalet
passagerare Okar. Hangaromradet i norr kan komma att behova flyttas séderut

for att ge plats at tillkommande flygfraktverksamhet.

?! visual Flight Rules, innebarande att piloten navigerar i luftrummet efter visuella referenser.
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En fortsatt 6vergang till gas som drivmedel forutsatter att befintlig fordons-
gasanlaggning byggs ut eller att en ny station anlaggs. Den nuvarande
bransledepan kan komma att behova flyttas for att frigora mark nara plattan.

Infrastruktur for vagtrafiken kommer att behéva byggas ut med bland annat en
ny parallell infart. Trafikomradet framfor terminalen maste sannolikt byggas om
sa att fordon far battre infartsmojligheter till parkeringsplatserna. Antalet
parkeringsplatser bedoms behdva 6ka med upp till det dubbla jamfort med ar
2010.

Den befintliga fjarrvarmeanlaggningen kommer att behéva byggas ut. Tre nya
pelletspannor om vardera 3 MW ar planerade att installeras redan under ar
2013. Efter utbyggnaden bedomer Swedavia att anlaggningen klarar den sokta

volymens varmebehov.

En ytterligare farskvatten- och spillvattenledning kommer att behdvas for att
klara behovet. Dagvattensystemet, inkluderat dammanlaggningen, bedémer
Swedavia klarar den stkta volymen om 120 000 flygrérelser.

For en utforligare redovisning av framtida verksamhet, se kapitel 91 TB del |

Flygplats.

10.6.2 Flygvagar och hantering av flygtrafiken

I huvudsak samma flygvagssystem och arbetssatt som i dag kommer aven
framgent att anvandas vid Géteborg Landvetter Airport. Infér denna ansdkan
har Swedavia sett 6ver dagens flygvagsystem, se TB del Il Sokt flygvagssystem
med tillhérande bilagor. Baserat pa denna 6versyn foreslar Swedavia

sammanfattningsvis féljande justeringar/férandringar.

e En ny princip om nar flygplan ska kunna ges majlighet att lamna SID,
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e justering av P-RNAV STAR till bana 21, samt

e fyra nya inflygningsprocedurer, baserade pa s.k. RNP AR-teknik
(kurvade inflygningar)

De tva forsta justeringarna/forandringarna i punktlistan ovan beskrivs narmare
under kapitel 5, Motiv for villkorsférslag, ovan och berérs darfér inte narmare i

detta kapitel. RNP AR-procedurerna beskrivs nedan.

Swedavia har aven utrett dels en alternativ dragning av SID VADIN, dels en
alternativ dragning av SID LABAN, det s.k. sddra sparet. Swedavia foreslar
dock ingen andring av flygvagarna i dessa delar, se vidare avsnitten 2 och 6 i

bilaga 2 till TB del 1l Sokt flygvagssystem samt avsnitt 11.12.4 i MKB:n.

10.6.2.1 Fyra RNP AR-procedurer till Goteborg Landvetter Airport

Swedavia foreslar att fyra nya inflygningsvagar, baserade pa s.k. RNP AR-
teknik (ibland kallat kurvade inflygningar) infors vid Géteborg Landvetter Airport.
RNP AR-teknik &r en relativt ny teknik i Sverige och Europa.

RNP AR gor det majligt att navigera helt oberoende av markbaserad
infrastruktur till skillnad fran vad som galler for ILS-inflygningar.” En stor skillnad
mellan en RNP AR-inflygning och en konventionell inflygning med hjalp av ILS
ar att RNP AR mdjliggor svangar med mycket hdg precision och férutsagbarhet
i ett senare skede av inflygningsfasen. Det ger darmed ocksa mdjlighet till

flygvagsforkortningar och till féljd harav minskade utslapp till luft.

| dag kan tekniken bara anvandas vid lagre trafikintensiteter och under nagot

battre vaderforhallanden &n en ILS-procedur, varfor ett flygvagssystem inte kan

%2 |nstrument Landing System.
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baseras pa enbart nyttjande av RNP AR-tekniken. | dagslaget kan kurvade
inflygningar utgdra ett komplement till ILS-procedurerna men férhoppningsvis
kommer tekniken att utvecklas over tid.

For narvarande ar det fa flygbolag som har erforderlig teknik och godkannande
av Transportstyrelsen for att kunna genomféra en RNP AR-inflygning. Piloter
och flygledare behover vidare sarskild utbildning for att kunna tillampa tekniken.
Swedavia beddémer att antalet flygbolag och flygplan som har mdjlighet att
anvanda sig av tekniken kommer att 6ka i takt med att tekniken utvecklas och
gors mer tillganglig. Swedavia upplever ett stort intresse fran flygbolagen for
denna teknik och Swedavia vill darfér ha mojlighet att kunna erbjuda

flygbolagen inflygningar med RNP AR-teknik nar sa ar majligt.

De fyra procedurerna som foreslas ar dels tva procedurer som utvarderades
inom ramen for projekt VINGA=, en fran sydost till bana 21 — OSNAK1X och en
fran sydost till bana 03 — KOVUX1Q, dels tva nya procedurer varav en fran
sydvast till bana 03 — LOBBI1Q och en fran sydvast till bana 21 — LOBBI1X.
Innan procedurerna kan tas i reguljar drift kommer de ocksa att behova

godkannas av Transportstyrelsen.

Upplysningsvis kan namnas att Swedavia anmalde inférandet av tva av de ovan
namna procedurerna (OSNAK1X och KOVUX1Q) som en anmélan om mindre
andring enligt miljdbalken till lansstyrelsen den 20 juni 2012. Anmalan syftade
till att redan nu kunna erbjuda flygbolagen inflygningar med RNP AR-teknik i
begransad omfattning med beaktande av det intresse som finns for tekniken.
Genom beslut den 7 februari 2013 godtog lansstyrelsen Swedavias anmalan

(dnr. 555-20913-2012). For narvarande pagar tillstdndsprocessen hos

% Pprojekt VINGA var ett europeiskt samarbetsprojekt inom SESAR. | projektet som leddes av Luftfartsverket ingick

Swedavia (genom Goteborg Landvetter Airport), Novair, Airbus och Quovadis.
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Transportstyrelsen som maste godkanna inflygningsvagarna innan dessa kan
tas i drift.

Swedavia bedémer att procedurerna inte kommer att paverka antalet boende
som omfattas av maximalljudnivaer éverstigande 70 dB(A) tre ganger per
arsmedeldygn eller FBN 55 dB(A). En anvandning av procedurerna skulle i dag
ge en flygvagsforkortning som uppskattningsvis skulle spara cirka 325 ton
koldioxid arligen. Ett fullt utnyttjande av procedurerna i framtiden skulle kunna
ge en arlig koldioxidreduktion med cirka 1 800 ton, se vidare avsnitt 12.6.2 i
MKB:n.

For en utforligare beskrivning av procedurerna och procedurernas dragning, se
avsnitt 2.3.2 i TB del 1l SOkt flygvagssystem samt kapitel 4 i bilaga 2 till TB
del I1.

11 VATTENVERKSAMHET

11.1 Planerade anlaggningsatgarder

Swedavia avser att 6ka kapaciteten och uppehallstiden i den befintliga
dammanlaggningen som omhandertar flygplatsens dagvatten genom att 6ka
volymen i dammarna och da dven dammarnas areal. Atgarderna innebér att
dammarnas totala yta utdkas fran cirka 49 000 m? till cirka 55 000 m? och att
den totala volymen okas frn cirka 42 000 m? till cirka 50 000 m*. Atgarderna
innebar att inlopp- och utloppsror i respektive damm forlangs vilket ger en storre
volym i dammarna. Atgéarden beraknas kosta cirka 20 000 kr.

Swedavia anser att det saknas behov av att redovisa alternativa lokaliseringar
och alternativa utformningar av sokt vattenverksamhet da sokt atgard ar en

mindre atgard pa en befintlig anlaggning.
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11.2 Radighet

Swedavia ar agare till fastigheten Landvetter 3:178 och det omrade inom vilket
den aktuella vattenverksamheten avses att utforas ligger i dess helhet inom
denna fastighet. Swedavia har sledes den i 2 kap. 1 § lagen (1998:812) med
sarskilda bestammelser om vattenverksamhet féreskrivna radigheten med stod
av 2 kap. 2 § samma lag.

11.3 Tillatlighet enligt 11 kap. miljobalken

11.3.1 Samhallsekonomiskt motiverad (11 kap. 6 8 miljobalken)

En vattenverksamhet far bedrivas endast om dess fordelar fran allmén och
enskild synpunkt évervager kostnaderna samt skadorna och olagenheterna av

den.

Atgarderna ér ett led i att kunna behandla férvantade dagvattenvolymer och
genom att forlanga uppehallstiden i dammarna forbattra reningen av dagvattnet
i dammarna. Enligt Swedavias mening ar det darfor uppenbart att férdelarna
med vattenverksamheten 6vervager kostnaderna. Det forvantas inte uppsta
nagra skador och olagenheter av atgarden.

11.3.2 Paverkan pa andra verksamheter (11 kap. 7 § miljcbalken)

En vattenverksamhet ska utforas sa att den inte forsvarar annan verksamhet

som i framtiden kan antas beréra samma vattentillgang.

De aktuella arbetena &r av mycket begransad omfattning. Swedavia har inte
identifierat nagra framtida verksamheter som kan komma att férsvaras av de nu

planerade atgarderna.
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11.4 Berorda fastigheter, motstaende intressen

Swedavia bedémer inte att det finns nagra fastigheter eller nagra andra

motstdende intressen som berors av atgarderna.

115 Ersattningar

Swedavia bedomer inte att atgarderna ar av det slag som kan féranleda nagon
skada pa annans egendom. Det ar darmed inte aktuellt att lagga fram nagra

ersattningsforslag.

11.6 Arbetstid

Atgarderna bedéms tidsméssigt kunna genomféras inom maximalt ett par
manader beroende pa floden och vattenvolymer i dammarna. Pa grund av att
arbetena ska planeras och tidsmassigt passa in i Swedavias utvecklingsstrategi
bedomer Swedavia emellertid att en arbetstid om tva ar ar rimlig.

11.7 Oforutsedda skador

Tiden for oférutsedd skada bér med hansyn till att nagon paverkan inte bedoms
uppsta kunna bestammas till fem ar raknat fran dagen for arbetstidens utgang.

12 OMGIVNINGSBESKRIVNING

12.1 Lage och omgivande bebyggelse

Goteborg Landvetter Airport ligger i Harryda kommun cirka 20 km dster om
Goteborg. Flygplatsen omges av skogsmark, mestadels uppbyggda av moran-
tackta bergsryggar mellan vilka sjoar och torvmossar har bildats. De narmaste
omradena med samlad bebyggelse som berors av in- och utflygningar fran

flygplatsen &r Buaras cirka 1,5 km sydvast om flygplatsen, Harryda cirka 1,5 km
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norr om flygplatsen och Skallas cirka 2 km vaster om flygplatsen. Narmaste
storre tatorter ar Molnlycke, Lerum, Partille-Jonsered och Kungsbacka. For en

utforligare beskrivning av lage och omgivande bebyggelse, se kapitel 9 i MKB:n.

12.2 Ago- och planférhallanden

Goteborg Landvetter Airport ar i huvudsak lokaliserad till fastigheten Landvetter
3:178. Ett antal mindre fastigheter finns &ven inom huvudfastigheten. Till-
sammans omfattar fastigheterna en areal om cirka 14 900 km?, varav omkring
halva arealen utgoérs av landside och halva av airside. For narmare information

om Swedavias fastighetsbestand, se avsnitt 2.2 i TB del | Flygplats.

Flygplatsen finns beskriven i den nyligen antagna 6versiktsplanen for Harryda
kommun (OP2012). Markanvandning och utbyggnadsmajligheter runt omkring
flygplatsen regleras av en generalplan som faststalldes 1980 (numera
omradesbestammelser). Enligt den nya OP2012 ska emellertid nya
omradesbestammelser tas fram som &r anpassade till Trafikverkets beslut den

5 maj 2011 om precisering av flygplatsens influensomrade for bl.a. buller.

For flygplatsomradet finns en stadsplan (numera detaljplan) som faststalldes av
regeringen den 21 december 1978. Planen avsag hela det omrade som
berdrdes av nuvarande bansystem och framtida parallellbana och reglerar bl.a.
anpassning av flygplatsomradet till omgivningen och bebyggelsen inom

sistnamnda omrade.

12.3 Riksintressen och skyddade omraden

Inom flygplatsens paverkansomrade finns ett antal riksintressen enligt 3 kap.
miljobalken och skyddade omraden enligt 7 kap. miljobalken. Sjalva flygplatsen

ar utpekad av Trafikverket som riksintresse for kommunikation enligt 3 kap. 8 §
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miljébalken. Genom beslut den 5 maj 2011 (TRV 2011/30571-B) preciserade
Trafikverket influensomraden avseende buller och hinder.

| flygplatsens narhet finns riksintressen for friluftsliv (t.ex. Harskogenomradet
och Delsjoomradet), for naturvard, varav flera samtidigt ar utpekade som Natura
2000-omraden (t.ex. Sandsjobacka, Labbera och Maderna-Haketjarn) samt
riksintressen for kulturmiljovarden (t.ex. Stora Haltet, Gunnebo och Mdlndals
Kvarnby).

| flygplatsens paverkansomrade finns vidare flera naturreservat, t.ex.
Sandsjobacka, Radasjon, Delsjbomradet och Knipeflagsbergen samt

kulturreservat, t.ex. Gunnebo slott.

| kapitel 9 i MKB:n finns en sammanstalining av samtliga riksintressen och

skyddade omraden i flygplatsens narhet.

13 MILJOKONSEKVENSER

Swedavia har infor denna anstkan latit Sweco Environment AB utreda och
beddma miljékonsekvenserna av den planerade verksamheten vid Géteborg

Landvetter Airport, se bifogad MKB med underbilagor.

MKB:n behandlar alternativen sokt verksamhet (120 000 flygrorelser omkring ar
2038), scenario regionalt nav (100 000 flygrérelser omkring ar 2015), nulage
(60 000 flygrorelser ar 2010), nollalternativ 1 (80 000 flygrorelser ar 2012) samt
nollalternativ 2 (80 000 flygrérelser omkring ar 2038). MKB:ns innehall,
beddmningar och slutsatser framgar sammanfattningsvis nedan for buller,
utslapp till luft och vatten, samt kemikalie- och avfallshantering. Vad géaller 6vrig
paverkan (landskapsbild, fororenade omraden etc.) hanvisas till respektive
kapitel i MKB:n.
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Verksamhetens paverkan med avseende pa géllande miljokvalitetsnormer for
luft och vatten berors inte i detta kapitel, utan redovisas istallet i avsnitt 14.3

nedan.

13.1 Buller

| flygplatsens narhet ar flygtrafiken en dominerande kalla till buller. Det stkta
alternativet medfor en betydligt storre trafikvolym jamfort med nuléaget och
nollalternativen, vilket gor att den framtida bullerexponeringen bedéms 6ka i
viss utstrackning. Konsekvensen blir att fler boende runt flygplatsen beraknas

utsattas for ljudnivaer éver riksdagens riktvarden.

Vad galler bullerkurvan for FBN 55 dB(A) ber6r denna i sokt alternativ 60 fler
boende jamfoért med tillstandsgiven bullerkurva (nollalternativ 1) och 180 fler
boende jamfort med nulaget. Bullerkurvan for maximal ljudniva 70 dB(A) minst
tre ganger per arsmedeldygn beror i sokt alternativ 300 farre boende jamfort
med tillstandsgiven bullerkurva (nollalternativ 1) och lika manga boende som i

nuléaget.

Exponeringarna och effekterna fran verksamheten vid Goteborg Landvetter
Airport beddms som sma jamfort med andra flygplatser av liknande storlek i
Skandinavien. Denna bedomning grundar sig pa flygplatsens lokalisering samt
att den ar utpekad som riksintresse for kommunikation med ett preciserat
influensomrade for buller, vilket paverkar bebyggelseplaneringen. For att
minimera effekterna vidtar Swedavia bullerreducerande atgarder pa byggnader i

flygplatsens narhet.

Natur-, kultur- och friluftsomraden i flygplatsens omgivningar paverkas av
flygbuller. Flygbullernivan i omraden med sadana varden att tystnaden ska
varnas ligger som hogst pa FBN 55-60 dB(A) men i flertalet omraden pa
betydligt lagre nivaer. Det omrade som vantas paverkas av de hogsta
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bullernivéerna ar delar av Harskogen. Dessa delar paverkas emellertid redan i
dag av bullernivaer i samma storleksordning, varfor ingen storre skillnad

beddms foreligga mellan sokt alternativ och nulaget.

De foreslagna férandringarna av befintligt flygvagssystem i syfte att reducera
utslapp av koldioxid till luft utan att riskera att exponera boende i flygplatsens
narhet for bullernivaer over gallande riktvarden, beddéms ur ett samlat
miljoperspektiv vara positiva. Foreslaget villkor som skulle ge mdjlighet att
lamna SID tidigare &n i nulaget tar hansyn till att olika flygplans bullerprestanda
skiljer sig at, varvid anvandning av tystare flygplansmodeller premieras.
Dessutom uppnas branslebesparing och darmed mindre utslapp till luft och
mindre klimatpaverkan. Det nya forslaget bedéoms kunna minska antalet
overflygningar med upp till cirka tio per dygn fér boende under de mer
belastade flygvagarna. Denna trafik kommer istéllet att spridas over ett storre
omrade, varfor en del boende i detta stérre omrade skulle kunna uppleva viss
stdrning av att se och hora flygplanen, dven om gallande riktvarden innehalls.

13.2 Utslapp till luft

Utslapp till luft sker framst fran flygverksamheten, flygplatsdriften samt

marktransporter till och fran flygplatsen.

Utslapp fran flygtrafiken inom den s.k. LTO-cykeln (Landing and Take-Off
Cycle) redovisas i MKB:n. En LTO-cykel omfattar sex faser upp till en hojd av
drygt 900 meter bestaende av landning, taxning in, uppstart, taxning ut, start
och stigning. Utslapp fran marktransporter till och fran flygplatsen redovisas i
MKB:n for en korstracka om 25 km, vilket innebar att t.ex. Gardamotet i

Goteborg, Lerum och Bords kommungrans nas.

| MKB:n beraknas utslappen fran den samlade verksamheten (flygtrafik inom

LTO-cykel, flygplatsdrift och marktransporter) avseende koldioxid, kolvaten,
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kvaveoxider, partiklar och svaveldioxid. Utslappen av koldioxid bedéms vara
den effekt som har storst paverkan vid sokt verksamhet och utslappen ar i stort
sett proportionella mot planerade antal flygrorelser och behovet av
marktransporter. Utslapp av koldioxid fran den samlade verksamheten bedéms
Oka i sokt verksamhet till knappt 148 000 ton jamfort med nulaget (knappt 80
000 ton), nollalternativ 1 (knappt 120 000 ton) och nollalternativ 2 (knappt 100
000 ton). Utslapp av kvaveoxider okar i sokt verksamhet jamfort med saval
nuldge som nollalternativ 1 och 2 vad galler flygverksamheten, men minskar
vad galler flygplatsdriften och marktransporter jamfért med nuldge och

nollalternativ 1.

Swedavia har vid Goteborg Landvetter Airport minskat bolagets fossila utslapp
av koldioxid med drygt 70 procent mellan aren 2003 och 2009 och har som
malsattning att &r 2020 vara helt fria fran fossila koldioxidutslapp fran den egna
verksamheten. Arbetet mot detta mal fortgar kontinuerligt och ett antal atgarder
finns redovisade i Swedavias handlingsplan fér minskade utslapp till luft. |
denna ansokan foreslar Swedavia ett antal mojliga utslappsreducerande
atgarder vad galler flygvagssystemet. Att flygtrafiken sedan den 1 januari 2012
ingar i EU:s system for handel med utslappsratter kan ocksa komma att
paverka utslappen av koldioxid fran flygtrafiken.

13.3 Utslapp till vatten

Flygplatsens dagvattensystem bestar av ett antal ledningar, infiltrationsbrunnar,
utjamningsmagasin i stora sprangstensfyliningar under flygplatsen och
dagvattendammar. Dagvattnet fordrojs i sprangstensmagasinen innan det leds
via ett avvattningsdike till en dammanlaggning éster om banan, vidare till
Issjobacken och slutligen till Vastra Ingsjon. Under ett normalar avleds

cirka 1 640 000 m? vatten denna vag.
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Swedavia anlade under ar 2010 en ny dammanlaggning om tre dammar for
rening av utgadende dagvatten. Dammanlaggningens huvudsakliga syfte ar
framforallt att omhanderta organiskt material, kvave, fosfor, kalium och metaller
fran flygplatsens utgaende dagvatten. Till anlaggningen rinner dagvatten fran
plattan som har en glykolkoncentration pa eller mindre @n 5 procent,
smaltvatten fran den gra snétippen, samt dagvatten och renat vatten fran
reningsanlaggningen for PFOS-fororenat ytligt grundvatten fran brand-
ovningsplatsen. Glykolblandat vatten som har en hogre glykolkoncentration &an
5 procent samlas sedan ar 2011 upp i fem stora utjamningstankar varefter det
pumpas till en indunstningsanlaggning. Den indunstade glykolen atervinns
externt och destillatet avleds till kommunens spillvattennét.

Dammanlaggningen beraknas, efter nagra ars intrimning, att ge en tillracklig
reningsgrad. Reningseffekten ar beroende av uppehallstid i vattensystemet,
temperatur, tillgang till syre i valda delar av systemet vilket tagits hansyn till vid
projektering av dammanlaggningen.

Flygplatsens miljopaverkan beddéms i samtliga alternativ framst harréra fran
utslapp av organiskt material och fosfor samt i viss man aven paverkan fran
metaller. Storst vattenpaverkan ger sokt verksamhet pa grund av 6kade
mangder organiskt material och fosfor jamfort med nuléaget. Nollalternativen
beraknas ge en vattenpaverkan som ar mindre &n paverkan i nulaget och
scenario regionalt nav beraknas ge en vattenpaverkan som &r i nivd med
paverkan i nulaget, vilket beror pa att dammanlaggningen och glykolhanterings-
systemet tagits i bruk vid dessa alternativ.

Under de senaste aren har Swedavia vidtagit atgarder for att minska paverkan
pa berorda recipienter. Swedavia har, som namnts ovan, bl.a. tagit i bruk ett
system for insamling och atervinning av anvand glykol och anlagt
dagvattendammar i anslutning till flygplatsens utslappspunkt i Issjobacken.
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Samtidigt har bolaget en god egenkontroll och genomfor bland annat
regelbundna provtagningar och undersokningar. Swedavia ar aven medlemmar
i Kungsbackadans vattenvardsforbund som utfor recipientkontroll i

Kungsbackaan och dess tillfloden.

Slutrecipient for merparten av flygplatsens dagvattenutslapp ar Vastra Ingsjon
som inom vattenfdrvaltningsarbetet klassats som vattenférekomst. Detta
innebar att det for sjon finns krav pa att god ekologisk och kemisk status ska
uppnas ar 2015. Trots att utslappen av organiskt material och fosfor 6kar vid
sokt verksamhet bedoms detta inte paverka vattenkvaliteten i Vastra Ingsjon i
nagon stoérre omfattning. Motsvarande berakningar for Landvettersjon, norr om
flygplatsen, visar att flygplatsens utslapp av organiskt material och fosfor ger

upphov till mycket laga halter i recipienten.

Sammanfattningsvis beddéms de miljomassiga effekterna for berérda recipienter
som acceptabla mot bakgrund av att inga miljokvalitetsnormer bedéms
overskridas (se vidare avsnitt 14.3 nedan) samt att verksamheten inte bedoms
motverka uppfyllelsen av aktuella miljomal forutsatt att dammanlaggningen efter

intrimning fungerar som avsett.

13.4 Kemikalier

Pa flygplatsen hanteras en mangd kemikalier. Swedavias verksamhet forbrukar
i storst omfattning halkbekampningsmedel, drivmedel, eldningsolja samt bransle
till branddvningarna. Kemikalier som férekommer i stor utstréackning bland
externa verksamhetsutOvare ar t.ex. flygbransle och avisningsmedel. Interna
rutiner styr Swedavias arbete med kemikalier. Det finns en sarskild kemikalie-

grupp inom bolaget som granskar kemikaliernas innehall och utfardar riktlinjer.

Lagring och hantering av kemiska produkter bedoms ske enligt gallande
lagstiftning. Den samlade bedémningen &r ocksa att Swedavia kontinuerligt och
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foredomligt arbetar med utbyte av branslen och andra kemiska produkter mot
mer miljdanpassade alternativ samt aven i stor utstrackning bidrar till att

paverka 6vriga verksamhetsutévare pa flygplatsen i samma riktning.

Den sokta verksamheten forvantas innebara en 6kning av kemikalie-
forbrukningen men detta bedoms inte medféra nagra olagenheter for

manniskors halsa eller miljon, jamfort med vare sig nulage eller nollalternativen.

13.5 Avfallshantering

Avfallet som uppkommer i verksamheten kommer dels fran Swedavias
verksamhet, dels fran externa aktorers verksamheter pa flygplatsen. Samtliga
aktorer pa flygplatsen har, direkt eller indirekt, tillgang till flygplatsens avfalls-
och atervinningsstation pa airside. For verksamhetsutévare som inte har tillgang
till airside, exempelvis flygplatsens hotell, géller att Swedavia rutinmassigt eller

efter forfragan hamtar avfallet och for det till atervinningsstationen.

Flygplatsens avfallshantering bedéms ske enligt gallande lagstiftning, vara val
utbyggd med en mycket hog ambitionsniva, saval vad galler hantering som att
férebygga uppkomsten av avfall. Rutiner for avfallshantering finns genom

Swedavias egenkontroll och miljdledningssystem.

Den utdkade verksamheten bedoms inte stalla krav pa nagon ny typ av avfalls-
hantering. Hanteringen och méangderna som uppkommer bedéms inte heller
medfora nagra olagenheter for manniskors halsa eller miljon, vare sig jamfort

med nuléage eller nollalternativen.

14 OVERENSSTAMMELSE MED TILLATLIGHETSREGLERNA

Nedan beskrivs hur Swedavia uppfyller de olika tillatlighetsreglerna som finns

for verksamheten.
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14.1 De allmanna hansynsreglerna (2 kap. miljébalken)

Som framgar av MKB:n och vad som anges nedan anser Swedavia att den
ansotkta verksamheten kan bedrivas i enlighet med hansynsreglerna i 2 kap.
miljobalken och att de forsiktighetsmatt och begransningar som foreslas ar

rimliga. Verksamheten strider inte mot nagra planer.

14.1.1 Kunskapskravet (2 kap. 2 § miljobalken)

Swedavia har en lang erfarenhet av flygplatsverksamhet och det finns en
gedigen kompetens inom bolaget vad galler miljofragor. Swedavia ser
kontinuerligt 6ver utbildningsbehovet och sékerstéller att berdrd personal har
relevant utbildning. Bolagets miljdledningssystem ar vidare certifierat enligt ISO
14001.

Swedavia har en faststalld miljépolicy och en miljdorganisation pa saval central
som pa lokal niva. Pa central niva finns Swedavias hallbarhets- och miljochef,

miljorattsjurist och flera centrala miljoradgivare.

Pa lokal niva ar vid Goteborg Landvetter Airport flygplatschefen juridiskt
ansvarig for miljéfragor. Det operativa miljoansvaret ar integrerat med 6vrig
verksamhet och f6ljs upp av flygplatsens miljochef. Miljoarbetet styrs utifran
strategiska fragor, I6pande egenkontroll i form av utredningar och uppféljining
samt samordning i fragor rérande den yttre miljon. Det &r i huvudsak miljo-
radgivare som lokalt ansvarar for fragor rérande miljéledningssystem och
administrativ avfallshantering, administrativ kemikaliehantering och
dokumenthantering (avvikelsehantering, uppfoljning, atgarder etc.). Vid
genomforande av projekt och atgarder som kraver teknisk specialistkompetens

inhamtas den fran upphandlade miljokonsulter.
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Swedavia har genom utredningar, samrad och genom inhamtande av
information erhallit tillrackligt underlag om paverkan av den planerade verksam-
heten vid Géteborg Landvetter Airport. Miljopaverkan, effekter och konsekven-
ser av verksamheten har bedémts, beskrivits och analyserats. Med beaktande
av det anforda maste Swedavia anses ha erforderlig kunskap om paverkan fran
verksamheten vid Goéteborg Landvetter Airport for att skydda manniskors hélsa
och miljon mot skada och olagenhet.

14.1.2 Erforderliga forsiktighetsmatt (2 kap. 3 & miljobalken)

Genom de forsiktighetsatgarder som redovisas i ansokan anser Swedavia att
tillrackliga forsiktighetsmatt kommer att iakttas.

Flygvagssystemet narmast flygplatsen tar sa langt mojligt hansyn till omgivande
bebyggelse for att begransa antalet bullerexponerade. Nar sa inte kan ske i
tillracklig omfattning foreslar Swedavia att bullerskyddsatgarder ska vidtas i
enlighet med gallande riktvarden och praxis. Swedavia foreslar ocksa ett villkor
som mojliggor for flygplan att lamna SID dag/kvall nar bullernivéderna under-
stiger beraknad maximalljudniva 70 dB(A) pa marken for att minska den
sammanlagda totala miljopaverkan. Nattetid &r bullerexponeringen av betydelse
for sémnen, varfor Swedavia foreslar att buller ska beaktas i stérre utstrackning
nattetid. Pa sa satt uppnas, enligt Swedavias uppfattning, en rimlig avvagning
mellan bullerexponering och utslapp till luft. Swedavia foreslar vidare skydds-

atgarder avseende utslapp till vatten och vid hantering av kemikalier och avfall.

Atgarderna méste anses tillrackliga med hansyn till verksamhetens paverkan pa

manniskors halsa och miljon.
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14.1.3 Basta mojliga teknik (2 kap. 3 8§ miljobalken)

Swedavia efterstravar vid bedrivandet av verksamheten en teknik som ger sa
stor effekt som majligt, samtidigt som den paverkar manniskors halsa och miljon
i s& liten utstrackning som majligt. Som exempel kan namnas implementeringen
av mojligheten for flygbolagen att anvanda RNP AR-procedurer (kurvade
inflygningar) samt de nyligen omfattande investeringarna i ett glykolhanterings-
system och dagvattendammarna. Vidare pagar ett arbete med att byta ut
bensindrivna fordon mot fordon som drivs med gas for att minska de fossila

utslappen till luft.

14.1.4 Produktvalsprincipen (2 kap. 4 8§ miljobalken)

Inga biotekniska organismer anvands i verksamheten. De kemiska produkter
som huvudsakligen anvands i verksamheten ar framst drivmedel samt

halkbek&mpnings- och avisningskemikalier.

Vid inkop av kemiska produkter stravar Swedavia efter att vélja de produkter
som ger minsta mojliga paverkan p& miljon. En kemikaliegrupp inom Swedavia
gor miljo- och halsoriskbedémningar infor inkbp med hansyn till hur produkterna
ska anvandas. Framfor allt riktas uppmarksamheten mot produkter som finns
med i Kemikalieinspektionens begransnings- och PRIO-databaser eller bland

prioriterade amnen enligt vattendirektivet.

14.1.5 Hushallningsprincipen (2 kap. 5 § miljobalken)

Swedavia har ett standigt pagaende arbete for att finna de mest resurssnala
och de minst miljopaverkande alternativen for verksamheten, saval vad galler

energiutnyttjande som ravaruforbrukning.
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Som exempel kan anges det ovan ndmnda glykolhanteringssystemet som
sorterar uppsamlat glykolvatten och som innebar att anvand glykol delvis kan
atervinnas. Flygplatsen har nyligen ocksa tagit i drift en ny fordonstvétt som
atercirkulerar tvattvattnet och for narvarande pagar ett projekt som innebar att

befintliga oljepannor kommer att ersattas av tre stycken pelletspannor.

14.1.6 Lokaliseringsprincipen (2 kap. 6 8 miljobalken)

Goteborg Landvetter Airport ar sedan lange etablerad i regionen och stora
varden ar nedlagda i befintlig infrastruktur. Flygplatsen anses vara av nationellt
och regionalt intresse for infrastrukturen och ar utpekad som riksintresse enligt
3 kap. 8 § miljcbalken. Att anlagga en helt ny flygplats skulle medféra sa hoga
kostnader for anlaggande av ny rullbana, terminal, flygledartorn, infrastruktur
etc. att Swedavia inte bedomer detta som ett realistiskt alternativ. Nagon annan
lokalisering for den samlade verksamheten vid Goteborg Landvetter Airport kan

inte komma i fraga.

Swedavia har anda oversiktligt utrett alternativa lokaliseringar, dels for den
sokta utbkningen av verksamheten (+40 000 flygrorelser), dels for scenariot
regionalt nav. De flygplatser som har studerats ar Géteborg City Airport,
Halmstad flygplats, J6nkodping Airport, Trollhattan-Vanersborgs flygplats samt
Satenas militara flygplats. For det regionala navet har aven Malmo Airport

studerats.

| MKB:n konstateras vid en samlad bedémning att enbart tva flygplatser,
Jonkoping Airport och Goéteborg City Airport, teoretiskt skulle kunna utgora
alternativ for en mindre del av den ansotkta utdkningen (cirka 10 000 — 20 000
rorelser). Alternativet Jonkoping Airport innebar dock ett 6kat avstand fran det
storsta upptagningsomradet med 6kade marktransporter som f6ljd. Detta kan

inte anses vara i linje med hushallningsprincipen. En stérre 6kning av
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passagerarantalet skulle ocksa krava en utbyggnad av kollektivtrafiken och
lokal infrastruktur. Alternativet Goteborg City Airport medfér 6kad
bullerexponering med hansyn till narliggande tattbebyggda bostadsomraden
och &aven detta alternativ skulle krava en utbyggnad av infrastrukturen. Se
vidare kapitel 10 i MKB:n.

14.1.7 Skalighetsprincipen (2 kap. 7 8 miljobalken)

De hansynsatgarder som planeras och beskrivs i ansékan bedéms vara

ekonomiskt rimliga i forhallande till miljonyttan.

14.1.8 Ansvar for efterbehandling (2 kap. 8 § miljobalken)

Alla som bedriver eller har bedrivit en verksamhet eller vidtagit en atgard som
medfort skada eller olagenhet for miljo ansvarar till dess skadan eller olagen-
heten har upphort for att denna avhjalps i den omfattning det kan anses skaligt
enligt 10 kap. miljobalken.

Swedavia har under manga ar malmedvetet arbetat med mark- och
vattenundersokningar, varvid ett stort antal omraden pa Swedavias flygplatser
har inventerats enligt MIFO fas 1 och 2. Flertalet av dessa omraden har
beddmts som icke fororenade medan ett antal har sanerats eller kommer att
saneras. Vid Goteborg Landvetter Airport gjordes en MIFO-inventering, fas 1, ar
2005. Undersotkningar av jord, grund- och ytvatten samt sediment genomférdes
ar 2007. Baserat pa dessa undersokningar togs fem atgardsprogram fram, vilka
har genomforts. Bland annat har tata ytor med avledning till dagvattennatet
anlagts vid bransleanlaggningen. Den numera igenlagda dammen vid brand-
ovningsplatsen har sanerats och sedimenten omhandertogs ar 2008. Vidare har
Lilla I1ssjon strax soder om flygplatsen undersokts. Sarskilda undersékningar
och sanering av PFOS vid branddvningsplatsen har ocksa genomférts och

pagar alltjamt genom att en ny permanent reningsanlaggning fér PFOS-
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fororenat ytligt grundvatten togs i drift i januari ar 2011. Swedavia har ocksa
med stod fran Naturvardsverket tagit initiativ till ett femarigt nationellt
forskningsprojekt om PFOS, RE-PATH*. Projektet startade 2009 med
finansiering fran Swedavia och Naturvardsverket och drivs av IVL Svenska
Miljdinstitutet AB. Se vidare kapitel 20 i MKB:n.

14.2 Tillatlighet enligt 3 och 4 kap. miljobalken

Verksamheten utgor riksintresse och strider inte heller i évrigt mot 3 eller 4 kap.
miljobalken. Nagon pataglig paverkan pa andra narliggande riksintressen sker

inte genom den ansokta verksamheten.

14.3 Tillatlighet enligt 5 kap. miljdbalken

Flygplatsverksamheten kommer inte att bidra till 6verskridanden av miljo-
kvalitetsnormer. Vad géller utslapp till luft visar matningar vid terminalen och
rullbanan att halterna av relevanta parametrar ligger langt under géllande

miljokvalitetsnormer.

Vad galler utslapp till luft frdn marktransporter bedéms inom regionen
miljokvalitetsnormen for kvavedioxid vara den parameter som ar svarast att
innehalla. En analys har genomférts for att beskriva dagens och den framtida
situationen for tva platser i regionen dar marktransporterna till och fran
Goteborg Landvetter Airport har storst inverkan pa fororeningssituationen.
Overskridande av miljokvalitetsnormen foreligger pa en av dessa platser, vid
Gardamotet i Goteborg. Analysen visar att &ven om all trafik till och fran
flygplatsen skulle upphéra kommer miljokvalitetsnormen for kvavedioxid att

overskridas vid Gardamotet i nulaget. Efter ar 2020 beraknas

** Risks and Effects of the dispersion of PFAS on Aquatic, Terrestrial and Human populations in the vicinity of
international airports.
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miljokvalitetsnormen enligt tidigare prognoser fran Trafikverket och SMHI,
inkluderat utslapp fran trafiken till och fran Géteborg Landvetter Airport, inte

langre overskridas.

En ny rapport fran SMHI indikerar emellertid att anvanda emissionsfaktorer i
Sverige ibland underskattar uppmatta emissioner i verklig trafik. | rapporten
anges t.ex. att for den tunga dieseldrivna trafiken tycks felet vara storst |
stadstrafik dar dieselfordon inte kan koras effektivt. Felet tycks ocksa tka for
nyare fordon med kraftigare emissionsreduktionskrav. Enligt rapporten
beraknas halterna generellt minska till ar 2020 pa grund av prognostiserad
trafikminskning, men &ven med en lokal minskning av trafiken med 60 procent i
forhallande till prognostiserad trafikmangd fér ar 2020 uppnas inte
miljokvalitetsnormen for kvavedioxid vid Garda. Enligt rapporten kravs det aven
andra atgarder, som t.ex. minskningar i antalet dieselfordon och forbud for den
tunga trafiken. For att komma tillratta med den problematik som beskrivs i den
nya rapporten fran SMHI kravs politiska beslut i ett storre sammanhang. Det
finns ett av lansstyrelsen faststallt atgardsprogram enligt 5 kap. miljobalken som
enligt uppgift fran lansstyrelsen nu kommer att revideras. Swedavia kommer att

folja arbetet med ett reviderat atgardsprogram.

Andra beslut som sannolikt kommer att paverka trafiken i Garda ar planerad
utbyggnad av jarnvagstrafiken osterut fran Goteborg, samt planerad forbattrad
tvarforbindelse mellan E20 och vag 40 dar forsta steget tagits under hosten

2012 i och med byggstart fér Barhultsmotet strax vaster om flygplatsen.

De aktuella yt- och grundvattenforekomster som kan paverkas av verksamheten
har alla god ekologisk och kemisk status respektive god kvantitativ och kemisk
status med undantag for Mélndalsan: Landvettersjons inlopp — Tvarans tillflode,
som vid klassningen ar 2009 hade mattlig ekologisk status. God ekologisk

status ska for denna ytvattenforekomst vara uppnadd senast ar 2021. Samtliga
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gallande miljokvalitetsnormer for aktuella vattenférekomster bedéms kunna
innehallas bade utifrdn nulage och vid sokt alternativ. Se vidare kapitel 13 i
MKB:n.

14.4 Tillatlighet enligt 7 kap. miljobalken

Det foreligger inget hinder mot verksamheten med hansyn till reglerna om
skydd av omraden enligt 7 kap. miljobalken.

14.5 Tidigare misskotsel (16 kap. 6 miljobalken)

Swedavia har i alla avseende fullgjort sina skyldigheter enligt tidigare tillstand,
godkannanden eller dispenser och har aven i 6vrigt anmalt eller haft tillstand till

all egen verksamhet som bedrivits inom ramen for flygplatsverksamheten.

14.6 Sammanfattning

Swedavia anser sammanfattningsvis att verksamheten ar férenlig med miljo-
balkens syfte och att den uppfyller de krav som kan stéllas enligt miljébalkens
allmanna hansynsregler. Tillstand till den sokta verksamheten ska darfor

[amnas.

Nar det galler villkoren for tillstandet hanvisar Swedavia till kapitel 2 och 5 ovan.

15 KONTROLL AV VERKSAMHETEN

Swedavia foljer bestammelserna i miljébalken och i férordningen (1998:901) om
verksamhetsutbvares egenkontroll. Goteborg Landvetter Airport har ett nu
gallande egenkontrollprogram som godkandes av Lansstyrelsen i Vastra
Gotalands lan genom beslut den 8 maj 2012 (Dnr. 555-9623-2012). Kontroll-
programmet bestar av tre delar omfattande villkorskontroll, kontroll av

89(92)



forsiktighetsmatt foreskrivna i anmalningsarenden samt omgivningskontroll

(kontroll av ytvattenrecipient, grundvattenkontroll, fiskinventering och luft).

Swedavia foreslar att bolaget lamnar ett forslag till reviderat kontrollprogram till
tillsynsmyndigheten senast sex manader efter det att domen i detta mal har

vunnit laga kratft.

16 SAMRAD

Swedavia har hallit samradsmoten i arendet med allmanheten och enskilda
berdrda, verksamhetsuttvare vid flygplatsen, Lansstyrelsen Vastra Goétalands

lan, narliggande kommuner och Naturvardsverket.

Skriftligt samrad har skett med Lansstyrelsen i Halland och andra berérda

myndigheter och organisationer.

Samradsunderlag har ocksa funnits att tillga pa flygplatsens hemsida och har

gatt att bestalla fran flygplatsen.

En samradsredogorelse, inklusive minnesanteckningar och inkomna yttranden,

bilagges ansdkan som Bilaga 5.

17 VERKSTALLIGHETSFORORDNANDE

Flygbranschen ar konjunkturkanslig och behovet av antalet flygrorelser kan
darfor variera kraftigt ar fran ar. Vissa ar kan dessa variationer vara sarskilt
kraftiga, t.ex. 6kade antalet flygrorelser fran drygt 60 000 rorelser ar 2010 till
knappt 69 000 ar 2011. For det fall ett regionalt nav blir aktuellt vid flygplatsen
kan ocksa behovet av antalet rorelser forandras snabbt. Swedavia ser det

vidare som angelaget att i nartid kunna erbjuda flygbolagen s.k. kurvade
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inflygningar pa permanent basis for att uppratthalla intresset for denna teknik

bland flygbolagen.

Det ar fraga om en pagaende flygplatsverksamhet och den miljopaverkan som
sOkt verksamhet genererar, jamfort med den redan tillstdndsgivna och
pagaende verksamheten, ar inte sd omfattande att detta kan paverka sjélva
tillatligheten av verksamheten. De foréndringar som foreslas innebar inte nagra
ingrepp i naturen i form av nya anldggningar som medfér nagra konsekvenser
for naturmiljon for det fall ett dverklagande skulle medfdra att bifall inte lamnas
till hela eller delar av ansdkan. Verksamheten kan utan nagra direkta atgarder

aterga eller anpassas till det tillstand som lamnas efter prévning i hdgre instans.

Med beaktande av ovanstaende anser Swedavia att det finns skal att meddela

verkstallighetsforordnande.

18 HANDLAGGNINGSFRAGOR

Som aktforvarare foreslas Sofia Almqvist, kommunarkivarie, Harryda kommun,
435 80 Molnlycke.

Forslag till lokal for huvudférhandling meddelas senare vid behov.

Enligt bestdmmelserna i forordningen (1998:940) om avgifter for provning och
tillsyn enligt miljdbalken ska prévningsavgiften for de aktuella vattenatgarderna
faststallas till 1 500 kr.

Dag som ovan

Malin Wikstrom Tomas Fjordevik
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BILAGOR

Bilaga 1 Teknisk beskrivning del | Flygplatsen

Bilaga 2 Teknisk beskrivning del Il Sokt flygvagssystem

Bilaga 3 Gallande tillstand och beslut

Bilaga 4 Miljokonsekvensbeskrivning

Bilaga 5 Samradsredogorelse
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