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Mal M 1030-13, Ansdkan om nytt tillstand enligt miljobalken for
verksamheten vid Goteborg Landvetter Airport, Harryda kommun, nu

frdga om komplettering av anstkan

Swedavia AB (Swedavia) har mottagit remissyttranden med énskemal om
komplettering fran Lansstyrelsen Hallands lan (aktbil 15), Gryaab (aktbil 17),
Miljoskyddskontoret i Alingsas kommun (aktbil 19) Transportstyrelsen (aktbil
20), Lansstyrelsen Vastra Gotalands lan (aktbil 25), Miljoférvaltningen i
Goteborgs Stad (aktbil 27), Salvebogruppen (aktbil 29), Miljo- och bygglovs-
namnden i Harryda kommun (aktbil 31), Milj6- och byggnadsnamnden i Lerums
kommun (aktbil 32), Namnden for Miljé & Halsoskydd i Kungsbacka kommun
(aktbil 34) och mark- och miljodomstolen (akthil 38). Sven-Olof Benjegard (aktbil
30) har lamnat yttrande med 6nskemal om komplettering, vilket har bemotts i
sin helhet i yttrande daterat den 25 september 2013.

Miljoforvaltningen i MdIndals Stad (aktbil 21) och Kommunstyrelsen i Bollebygds

kommun (aktbil 24) anser inte att nagon komplettering av ansokan ar
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erforderlig. Havs- och vattenmyndigheten (aktbil 10), Naturvardsverket (aktbil
13), Myndigheten for samhallsskydd och beredskap (aktbil 16) och Sveriges
geologiska undersokning (aktbil 23) har avstatt fran att lamna kompletterings-

onskemal.

Swedavia har, efter sokt och erhallet anstand, forelagts att komplettera ansokan
senast den 20 februari 2013.

Med anledning harav 6nskar vi i egenskap av ombud for Swedavia lamna

foljande komplettering.

1 JUSTERING AV FORSLAG TILL VILLKOR

Swedavia vill i detta sammanhang justera sitt férslag till villkor 4 avseende
propellertrafik med MTOW Gverstigande 7 ton pa sa satt att aven dessa
flygplanstyper ska fa lamna SID vid den hojd da den berdknade maximala
ljudnivan pa marken understiger 70 dB(A). Villkorsforslag 4 ska darmed lyda

enligt foljande (justeringen anges i kursivt och med fetstil):

Propellertrafik med MTOW! 6verstigande 7 ton?

4, Trafikavveckling av propellertrafik med MTOW 06verstigande 7 ton ska ske enligt
féljande:

Avgaende trafik

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

! Maximum Take Off Weight
2 Med propellerflygplan avses ett propellerflygplan dar propellern drivs av en kolvmotor eller turbin.
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i. Luftfartyg far dag/kvall (kl. 06-22) lamna SID vid den hojd da

bullernivan pad marken understiger maximal ljudniv& 70 dB(A)°.

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

Ankommande trafik

Luftfartyg far ga ner till lagst hojden 2 500 fot (750 m) MSL till dess slutlig
inflygning paborjas.

Swedavia har av Lansstyrelsen uppmarksammats pa ett fel i villkorforslag 9
som ratteligen ska ha féljande lydelse (justeringen anges i kursivt och med
fetstil).

9. Utslapp av stoft fran rokgaserna vid fastbransleeldning i panncentralen ska
begransas till hégst 100 mg/m? normal torr gas vid 13 volymprocent CO,

(motsvarar cirka 40 mg/MJ tillfért bransle).

2 LANSSTYRELSEN HALLANDS LAN (AKTBIL 15)

1. Lansstyrelsen Hallands lan efterfrdgar om den statistik for flygvagsavvikelse,
klagomal och attitydundersokning som redovisas i ansokan for &r 2011 och ar

2012 aven ar representativ for ar 2010 (ansokans basar).

| flygvagsuppfoljningarna fran aren 2010-2012 framgar att mellan 96 och 97
procent av alla flygplan haller sig inom faststallda spridningsomraden.

Antalet forfragningar och klagomal var farre under ar 2010 (nulaget i ansokan)
an under det i anstkan redovisade 12-manadersintervallet fran maj 2011 till

april 2012. Under ar 2010 inkom ca 20 klagomal och forfragningar, varav nagot

® Alla angivna varden som avser flygbuller i villkor &r beraknade varden om inte annat anges.

3(88)



fler rérde startande flygplan. Under perioden maj 2011 till april 2012 inkom
ca 40 forfragningar och klagomal. Sammanfattningsvis kan noteras att antalet
klagomal per ar varierar ndgot men att det inte for nagot ar ar fraiga om nagon

omfattande mangd klagomal.

Vad galler grannarnas attityd till flygplatsens miljoarbete och verksamhet kan
fran 2010 ars GNI*-undersokning konstateras att 80 procent av grannarna som
besvarade enkéten var positiva till flygplatsens verksamhet. Undersdkningen
visade vidare att de grannar som besvarade enkaten ansag att minskade
koldioxidutslapp var den i sarklass viktigaste miljofragan for flygplatsen att
arbeta med, foljt av att minska utslapp till vatten. Forst pa tredje plats kom
bullerfrdgan. Samma resultat visar GNI-undersdkningarna fran aren 2011 till
2013 med en trend att den andel som &r positiva till flygplatsens verksamhet
Okar (87 procent 2013).

2. Lansstyrelsen Hallands lan anser att ansokan bor kompletteras med mer
detaljerade kartor dver hur bullerpaverkan ser ut for olika omraden.

Swedavia anser att befintliga kartor har en tillrdcklig noggrannhet for att en
bedémning av bullerpaverkan for olika omraden ska kunna goras. Bolaget
kompletterar dock ansdkan med stérre kartor (A3-format) for sokt verksamhet

for att underlatta granskningen, se Bilaga 1.

3. Lansstyrelsen Hallands lan frdgar om 2010 var ett undantagsar
vaderleksmassigt eller om det finns anledning att misstéanka att det kan bli flera
ar liknande 2010 ur vaderforhallandeperspektiv. Vad far det for effekt pa
flygtrafiken? Vilka konsekvenser skulle det i sin tur fa for miljon avseende
buller? Scenariot bor beskrivas. Berakning och kartor 6ver bullerpaverkan dar
fordelningen av flygrorelser redovisas enligt den procentuella fordelningen pa

bana 03 och bana 21 motsvarande ar 2010 efterfragas.

* Granngjdhetsindex.
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Med hjalp av tillganglig statistik fran SMHI har vindférdelningen vid Géteborg
Landvetter Airport analyserats for aren 1994-2012. De koncentriska ringarna i
figur 1 nedan redovisar hur vindarna under respektive ar fordelat sig i olika
kompassriktningar. Av figuren framgar att den forharskande vindriktningen vid
flygplatsen ar mellan 200 och 250 grader men att andelen i olika riktningar
varierar nagot fran ar till ar. Ett tydligt undantag &ar ar 2010 da det var en
markant 6kning av vindar fran 20 till 30 grader vilket i sin tur medférde en

avvikande banfdrdelning.

Fordelningav vindriktning for aren 1994-2012
Goteborg Landvetter Airport
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Figur 1 Fordelning av vindriktning for aren 1994 till 2012.

Som en f6ljd av den varierande vindriktningen har banférdelningen varierat

nagot historiskt sett men det har endast férekommit enstaka mer avvikande ar.
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Det finns inte nagon tydlig trend som indikerar att banfordelningen férvantas

forandras at nagot hall ver tid.

Forandringar av fordelningen av flygrérelser mellan bana 03 och bana 21 ger
inte per automatik utslag pa genomférda bullerberakningar. | avsnitt 3.4 i
"Resultat av bullerberakningar inkl. metodbeskrivning”, bilaga 7 till
miljokonsekvensbeskrivningen (MKB:n), redovisas en verifikation av
bullerberékningsverktyget, inklusive en kanslighetsanalys av gjorda prognoser.
For FBN-nivaer ar bullerkurvornas kanslighet for en forandring relativt liten.
Okar antalet flygrorelser pa en flygvag okar kurvornas utbredning i takt med det
Okade antalet rorelser. Motsvarande galler daremot inte vid berakning av ett
visst antal handelser dver en viss niva, t.ex. tre ganger per arsmedeldygn. Om
antalet handelser overstiger tre per arsmedeldygn foréandras inte kurvan om
antalet handelser okar fran fyra till atta. Se vidare figur 2 i bilaga 7 till MKB:n, i
vilken det illustreras hur bullerkurvan for maximal ljudniva 70 dB(A) tre ganger

per arsmedeldygn skulle &ndras om progonsen andras i olika omfattning.

De tva ytterlighetsfallen i figur 2 i bilaga 7 till MKB:n (-10 procent och +3,4
procent) skulle for bana 21 motsvara en banfordelning om 66 procent
respektive 76 procent och det framgar att bullerkurvan for maximal ljudniva ar
nastan oférandrad vid en sadan férandring. Nagon storre forandring om en
foérdelning om 60 procent respektive 80 procent istéllet redovisades kan inte
forvantas. Inte heller berakningen av maximal ljudniva minst tre handelser per
natt under minst 150 nétter per ar kan forvantas forandras i nagon stérre

utstrackning vid en férandrad banférdelning.

Som namnts ovan ar bullerkurvan for FBN-nivaer relativt okanslig for
férandringar av antalet flygrorelser. Vid en banférdelning med 80 procent
startande flygplan pa bana 21 istéllet for 73,1 procent skulle ljudnivaerna dka

med som mest 0,4 dB(A). P& motsvarande satt skulle en banférdelning med
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60 procent startande flygplan pa bana 21 medféra att ljudnivaerna minskade
med som mest 0,9 dB(A). Dessa antaganden baseras pa att banférdelningen
for landningar inte forandras, vilket dock inte &ar troligt om banférdelningen vid
start andras. Férandringarna i ljudniva skulle darmed hogst sannolikt bli &nnu
mindre, eftersom det 6kade antalet starter samtidigt skulle medfora minskat

antal landningar och tvartom.

Sammantaget bedéms férandringar av banférdelning mellan bana 03 och bana

21 i mycket liten man paverka gjorda bullerberakningar.

3 GRYAAB (AKTBIL 17)

1. Gryaab anser att Swedavia bor foresla ett villkor for utslapp av spillvatten

samt att villkoret rérande informationsorganet bor ha samma lydelse som i dag.

Swedavia uppfattar Gryaabs énskemal om ett spillvattenvillkor och synpunkter
pa bolagets foreslagna villkor om informationsorgan som ett yttrande i sak,
vilket enligt Swedavias mening inte hor hemma i den nu pagaende
kompletteringsfasen av ansokningshandlingarna. Bemétande av synpunkter pa
ansokan, t.ex. synpunkter pa forslag till villkor, kommer att géras vid ett senare

tillfalle i processen.

2. Gryaab efterfragar en komplettering av beskrivningen av
glykolhanteringssystemet. Mekaniken bakom det faktum att metallerna foljer

med koncentratet och inte med destillatet till spillvattennéatet beskrivs inte.

Under ar 2011 installerades ett nytt indunstningssteg i glykolanlaggningen. For
att minska mangden férorenat vatten destilleras det glykolférorenade
dagvattnet. Indunstning sker i partiellt vakuum (ca 600 mbar) vid en lag
kokpunkt (ca 86°C). Joner och I6sta metaller férangas inte utan kommer att
stanna kvar i kokkarlet. Endast vatten kokar over till kondensatsidan. | det
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aterstaende koncentratet aterfinns glykol med en halt pa ca 50 procent samt

aven metaller och andra féroreningar.

Kondensatet avleds till spillvattennétet. Koncentratet med eventuella

metallrester omhandertas av extern part fér vidare upparbetning till ny raglykol.

3. Gryaab papekar att bolaget inte har bjudits in att delta i de samrad som
Swedavia haft med olika intressenter.

Swedavia har samratt med ett stort antal aktorer infor inlamnandet av ansokan.
Gryaab inbjods till skriftligt samrad den 25 mars 2011, se bilaga 5 och 5.2.b till
ansokan. Gryaab inkom ocksa med synpunkter genom e-post den 29 april
2011, se bilaga 5.2.b till ansékan. Swedavia har ocksa hallit samrad med
allmanheten. Detta samradsméte har kungjorts i god tid innan métet och har
varit oppet for alla som vill delta, &ven Gryaab. Swedavia anser saledes att
bolaget har fullgjort sin skyldighet att samrada enligt miljobalken.

4 ALINGSAS KOMMUN (AKTBIL 19)

Alingsas kommun efterfragar en komplettering under avsnitten 9.4.4. och 9.6.1 i
miljokonsekvensbeskrivningen, eftersom tva nyinrattade naturreservat
(Hjortmarka och Nolhaga berg) och ett nyinrattat kulturreservat (Grafsnas)
saknas i underlaget.

Swedavia kompletterar nedan avsnitten 9.4.4 och 9.6.1 i MKB:n med en
redovisning av de tva nyinrattade naturreservaten och ett nyinrattat

kulturreservat.

Naturreservatet Nolhaga berg

Naturreservatet Nolhaga berg bildades ar 2010 och ar belaget ca 30 km nordost
om flygplatsen. Nolhaga ligger vid Mjorn i nordvastra delen av Alingsas.
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Omradet som ar drygt 25 ha stort ar i sin helhet en brokig blandning av

parkytor, snarig sumpskog, strandmiljoer, tradgardar och skogsomraden.
Rodlistade faglar inom Nolhaga berg ar mindre hackspett och notkraka.
Hjortmarka naturreservat

Hjortmarka naturreservat bildades under ar 2010 och &r belaget omedelbart
oster om Alingsas stad och ca 35 km fran flygplatsen. Reservatet ar ca 360 ha
stort och omradet bestar av bl.a. skogsomraden, sjéarna Stora kroksjon och
Sundsjoarna, ett friluftsomrade med slingor i olika langder, rastplatser,

vindskydd och utsiktstorn.
Till fagellivet i omradet hor bland annat mindre hackspett och tjader.
Kulturreservatet Grafsnas slottspark

Kulturreservatet Grafsnas slottspark bildades ar 2010 och &r belaget ca 15 km
norr om Alingsas stad och ca 50 km fran flygplatsen, i nordlig riktning.
Kulturreservatet ar ca 12 ha stort och omfattar slottsruin, vallgrav, slottspark,
badplats, omrade med hembygdsstugor och alléer.

5 TRANSPORTSTYRELSEN (AKTBIL 20)

1. Transportstyrelsen papekar att det i ansékan anges att det for narvarande
pagar en tillstandsprocess hos Transportstyrelsen for att godkanna i anstkan
foreslagna inflygningsvéagar. Transportstyrelsen gav den 11 april 2013
Swedavia och Géteborg Landvetter Airport tillstand for permanent anvandning
av RNP AR-procedurer OSNAK 2X och KOVUX 1Q.

Det ar korrekt att Transportstyrelsen sedan anstkan lamnades in har gett
flygplatsen ett permanent tillstand att anvanda ovan namnda RNP AR-

procedurer. Swedavia bifogar beslutet fran Transportstyrelsen, se Bilaga 2.
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2. Transportstyrelsen vill informera om att utfallet av
Bullersamordningsutredningen (S 2013:02) kan komma att paverka vilka

bullerkurvor som behdver redovisas i miljokonsekvensbeskrivningen.

Swedavia har f0ljt Bullersamordningsutredningens arbete néara och en
representant fran Swedavia har aven deltagit som expert i utredningen. Bolaget
kan i den pagaende tillstandsprocessen emellertid enbart ta hansyn till dagens
lagstiftning och praxis. Bullersamordningsutredningen éverlamnade sin
utredning vad galler flygbuller till regeringen under oktober manad 2013 (SOU
2013:67 "Flygbuller och bostadsbyggande”). Utredningens forslag pekar
sammanfattningsvis pa en stdrre tolerans vad galler bostadsbyggnation i
narheten av flygplatser. Aven om utredningens forslag framgent skulle leda till
ny lagstiftning som paverkar redovisningen av bullerkurvor i en
tillstandsansokan, kommer det att droja innan ett sadant eventuellt forslag

antas.

6 LANSSTYRELSEN VASTRA GOTALANDS LAN (AKTBIL 25)

1. Lansstyrelsen Vastra Goétalands lan anser att ansokan baseras pa ett for stort
antal flygrorelser och har ett fér langt tidsperspektiv, varfor ansokan bor
innehalla ett alternativ som ger en fullstandig miljokonsekvensbeskrivning av

90 000 flygrorelser.

Swedavia bedomer att Lansstyrelsens synpunkt angaende antalet flygrorelser
ar ett yttrande i sak, vilket Swedavia inte anser ska bemétas i den nu pagaende
kompletteringsfasen. Swedavia vill dock redan nu poangtera att bolaget inte
soker ett tidsbegransat tillstand och att antalet rérelser naturligtvis utgar fran det
behov som Swedavia anser foreligger, bl.a. for att flygplatsen ska kunna

hantera konjunkturcykler 6ver tid. For att kunna uppskatta emissionerna fran
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den sokta verksamheten maste emellertid Swedavia ta avstamp i ett framtida

artal.

Swedavia anser inte att ansokan behdver kompletteras med ett alternativ som
ger en fullstandig miljokonsekvensbeskrivning av 90 000 flygrorelser. Bolaget
redovisar i ansdkan miljokonsekvenserna dels av det totala antal flygrorelser
som Swedavia soker tillstand for (120 000 flygrorelser), dels tva nollalternativ
(vilka bada utgar fran 80 000 flygrorelser), ett nulagesalternativ (ca 60 000
flygrorelser) samt tillkomsten av ett regionalt nav inneb&rande en snabb tillvaxt
upp till en trafikvolym om 100 000 flygrorelser redan ar 2015. Dessutom
beskrivs i text ett scenario innebarande organisk tillvaxt upp till 200 000
flygrorelser. Eftersom scenariot i det regionala navet uppnar 100 000
flygrorelser redan ar 2015 tar detta alternativ inte héjd for nagra tekniska
framsteg vad galler t.ex. buller och utslapp fradn motorer och &r darfor att
betrakta som nagot av ett "worst case scenario”. De redovisade
miljokonsekvenserna i detta scenario tar saledes hojd aven for ett alternativ

som avser 90 000 flygrorelser med organisk tillvaxt.

Ovan namnda alternativ torde vara fullt tillrackliga for att en andamalsenlig
prévning enligt miljobalken ska kunna ske. Att fullt ut redovisa ytterligare ett
alternativ — ett alternativ som Swedavia dessutom inte soker tillstand for och
vars miljokonsekvenser inbegrips i redovisningen av miljokonsekvenserna av

det regionala navet — kan varken anses vara rimligt eller behovligt.

2. Lansstyrelsen Vastra Gotalands lan anser att all flygplatsanknuten
verksamhet ska omfattas av tillstandet, aven anlaggningen for flygbransle och
hangarer med reparationer och flygplanstvatt.

Swedavia har i avsnitt 6.1 i ansOkan redovisat varfor Swedavia inte har

inkluderat Goteborg Fueling Company AB:s drivmedelsanlaggning respektive
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SAS flygplanstvatt i anstkan. Det kan noteras att Mark- och miljodomstolen vid
Nacka tingsratt i deldom fran den 27 november 2013 i mal M 2284-11
angaende Stockholm Arlanda Airport uttalade att de verksamheter som bedriver
flygplatsanknuten verksamhet men som har egna milj6tillstand inte omfattades
av ansokan. Detta innebar inte att det férelag nagot hinder att préova ansokan.
Swedavia beskriver verksamheterna dversiktligt i TB del | Flygplats och for
verksamheterna relevanta miljokonsekvenser redovisas i MKB:n.
Verksamheterna &r inte heller av saddan omfattning att dessa paverkar
tillatligheten av sjélva flygplatsverksamheten (se MOD:s dom daterad 2009-11-
03 i mal nr M 9889-08 angaende Are Ostersund Airport).

3. Lansstyrelsen Vastra Gotalands lan anser att flygverksamheten &r en
vasentlig och sjalvklar del av flygplatsverksamheten och att den ska omfattas av

tillstdnd och villkor.

Enligt Swedavias uppfattning ar fragan om bolagets radighet éver
flygverksamheten en synpunkt i sak som inte ska hanteras under den nu
pagaende kompletteringsfasen av ansokningshandlingarna. Bemétande av
synpunkter pa anstkan kommer att géras vid ett senare tillfélle i processen. Det
kan noteras sarskilt att Swedavia soker tillstand till ett flygvagssystem med
tilhdérande flygvagar och hantering av flygtrafiken i flygplatsens narhet. Bolaget
anser dock att flygverksamheten i sig ar en foljdverksamhet till
flygplatsverksamheten och bolaget har darfor i enlighet med praxis fullt ut
beskrivit och redovisat miljokonsekvenserna av den i flygplatsens narhet.

4. Lansstyrelsen Vastra Gotalands lan papekar att det ar missvisande att kalla
miljopaverkan fran det gallande tillstandet for ett nollalternativ. Ett nollalternativ
ar forhallandet om den sokta verksamheten inte skulle komma till stand, men att
teknik- och samhaéllsutvecklingen fortsatter. Miljokonsekvenserna for de olika

utokningsalternativen bor darfor jamféras med nollalternativ 2.
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Swedavia redovisar tva nollalternativ fullt ut och bolaget har inget att erinra mot

att Lansstyrelsen vill jamfora utokningsalternativen med nollalternativ 2.

Bullerexponering av narboende redovisas i avsnitt 6.2.1 samt i tabellerna 13 till
22 i "Resultat av bullerberakningar inklusive metodbeskrivning”, bilaga 7 till
MKB:n. | avsnitt 11.15 i MKB:n gors en jamférelse av bada nollalternativen
forutom vad galler hogt blodtryck. Antalet fall av hogt blodtryck i aldersspannet
45-70 ar ar sex personer vid nulage, atta personer vid bade nollalternativ 1 och
nollalternativ 2 (enligt komplettering av den miljomedicinska rapporten, 2013-
10-14) och nio personer for sokt verksamhet.

Samtliga berékningar av utslapp till luft for nollalternativ 1 och 2 redovisas i
kapitel 12 i MKB:n. Utslappen av koldioxid ar hogre for sokt verksamhet jamfort
med nollalternativ 2, se figur 12.3 i MKB:n. For den sOkta verksamheten 6kar de
totala VOC-utslappen jamfort med nollalternativ 2, se figur 12-4 i MKB:n.
Mangden partiklar, PM10, 6kar i sokt verksamhet jamfort med nollalternativ 2,
se figur 12-5 i MKB:n. Vad slutligen galler kvaveoxider och svaveldioxid
kommer utslappen att 6ka vid sokt verksamhet jamfort med nollalternativ 2, se
figurerna 12-6 och 12-7 i MKB:n.

Utslappen till vatten bedéms vara desamma i nollalternativ 1 och nollalternativ
2. Detta eftersom mangden utslapp av amnen till vatten till stor del ar beroende

av antal flygrorelser som ar 80 000 per ar i bada alternativen.

| 6vriga delar ar de miljokonsekvenser som redovisas i MKB:n desamma for

nollalternativ 1 och nollalternativ 2.

5. Lansstyrelsen Vastra Gotalands lan papekar att bullermatningar visar att
spridningen av maxbuller &r stor och anser att ansokan darfér ska kompletteras

med konsekvenserna av att flygplanen lamnar SID vid ljudnivaer understigande
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60 dB(A) pa marken istéllet for vid 70 dB(A). Ansokan bor ocksd kompletteras
med hur 6verflygningarna paverkar boende som tidigare inte varit utsatta for
flygbuller i samma grad.

Swedavia vill inledningsvis papeka att beraknad maximal ljudniva 70 dB(A)
utomhus utg6r samhallets riktvarde for trafikbuller enligt den s.k.
infrastrukturpropositionen.s Riktvardet har ocksa fastslagits i efterféljande
propositioner.c Beraknad maximal ljudniva 70 dB(A) utomhus utgor vidare saval
Naturvardsverkets riktvarde” som Boverkets riktvarde for flygtrafikbuller i
planeringen.® Aven det nyligen redovisade betankandet SOU 2013:67,
"Flygbuller och bostadsbyggande”, utgar fran att beraknad maximal ljudniva 70
dB(A) fortsatt ska gélla.

Syftet med Swedavias forslag ar att det, nar trafiksituationen sa medger, ska
vara mojligt att tillata flygplan att lamna SID vid beréaknad maximal ljudniva 70
dB(A) for att reducera miljopaverkan fran flygtrafiken vad avser framfor allt
utslapp till luft nar bullernivaerna understiger samhallets riktvarden. Forslaget
kan i vissa fall aven ha en positiv effekt ur bullersynpunkt da det sprider trafiken
over ett storre geografiskt omrade och avlastar de omraden som annars skulle
ha haft alla 6verflygningar som féljer en SID 6ver sig. Swedavia bedomer att
detta satt att hantera flygtrafiken innebar att en optimal avvagning mellan
bullerexponering och utslapp till luft kan ske. Det innebar ocksa en skalig
avvagning mellan miljékvalitetsmalen "God bebyggd milj6” och "Begransad

klimatpaverkan”.

Swedavia vill i detta sammanhang justera sitt forslag till villkor 4 avseende

propellertrafik med MTOW Gverstigande 7 ton pa sa satt att Aven dessa

5 Prop. 1996/97:53, "Infrastrukturinriktning for framtida transporter”.

® Prop. 2008/09:35 "Framtidens transporter och resor — infrastruktur for hallbar tillvaxt” samt prop. 2012/13:25
"Investeringar for ett starkt och hallbart transportsystem”.

" Se Naturvardsverkets allmanna rad om riktvarden for flygtrafikbuller och om tillstandsprévning av flygplatser, NFS
2008:6.

® Boverkets allmanna rad 2009:1.
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flygplanstyper ska fa lamna SID vid den hojd da den berdknade maximala
ljudnivan pa marken understiger beraknad maximal ljudniva 70 dB(A), se kapitel

1 ovan.

Klassindelning vid tillampning av principen att lamna SID nar ljudnivaerna

pa marken understiger berdknad maximal ljudniva 70 dB(A)

Swedavia 6nskar med anledning av Lansstyrelsens kompletteringsforfragan
redogora narmare for hur en klassindelning vid Goteborg Landvetter Airport

skulle kunna se ut.

Vid tillampning av mojligheten att lata flygplan lamna SID nar bullernivan pa
marken understiger beraknad maximal ljudniva 70 dB(A) grupperas flygplanen i
ett antal klasser. Flygplanen i varje klass har liknande bulleregenskaper.
Normerande flygplan i varje klass ar det flygplan som alstrar den hogsta
ljudnivan. Bullerberéakningarna har genomforts i enlighet med det faststallda

kvalitetssakringsdokumentet for genomférande av bullerberakningar i Sverige.

Swedavia har undersokt ett antal mdéjliga klassindelningar fér Géteborg
Landvetter Airport baserat pa dagens situation. Nedan redovisas ett exempel
som innebar att flygplanen delas in i fem klasser.

l. Sma jet (<45 ton)

I. Medelstora jet (<115 ton)
Il. Stora jet (2115 ton)

V. Propellerflyg

V. Ovriga

| klassen "Sma jet” ar Avro RJ100 den vanligast forekommande flygplanstypen
vid flygplatsen (ca 3 200 starter under ar 2011). Den flygplanstypen slutar bullra
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70 dB(A) vid 3 000 fot°. Daremot ar den inte den normerande typen i denna
klass utan det ar istallet Fokker 70 och Embraer 170 som slutar bullra 70 dB(A)
vid 3 500 fot. Alla flygplanstyper inom denna klass skulle darmed kunna lamna
SID forst vid 3 500 fot (jamfort med dagens 6 000 fot, vilket motsvarar 6 500 fot
MSLY).

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

| klassen "Stora jet” ar Boeing 747-400 den normerande flygplanstypen (200
starter under ar 2011). Flygplanstyper inom denna klass skulle kunna lamna
SID vid 5 500 fot (jamfort med dagens 6 000 fot eller 6 500 fot MSL).

| klassen "Propellerflyg” ar Fokker 50 den normerande flygplanstypen (812
starter under ar 2011). Flygplanstyper inom denna klass skulle kunna lamna
SID vid 2 500 fot (jamfort med dagens 4 000 fot MSL).

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

° Nar det endast anges fot avses fot 6ver mark
! Mean Sea Level (6ver havsnivan)
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| det nedan redovisade exemplet pa klassindelning, tabell 1, framgar att flertalet

flygplansrorelser i varje klass understiger beraknad maximal ljudniva 70 dB(A)

vid lagre hojder an den normerande héjden for klassen.

Tabell 1: Exempel pa indelning i klasser for mojligheten att lamna SID vid 70 dB(A).

Klass Bestammande Antal starter Antal starter 2011 | HOjd (fot) Over
typ av totalt" mark
bestammande
typ
Sma jet Fokker 70 826 11935 | 3500
Medelstora jet Boeing 737-800 2 956 15604 | 4 500
Stora jet Boeing 747-400 200 573 | 5500
Propellerflyg Fokker 50 812 3124 | 2500
Ovriga 2943 | 6 000 (6 500
fot MSL)*

* 6 000 fot 6ver mark motsvarar vid Landvetter Airport 6 500 fot MSL

Dar det i berakningsprogrammet finns majlighet att vélja olika startprocedurer

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

hojdled och for att skapa tydliga avgransningar i hojdled har varje normerande

hojd avrundats uppat till narmaste 500 fot. Valet av den mest bullrande

startproceduren och avrundningen uppat innebar darmed att inte nagot flygplan

kommer att ges tillatelse att lamna SID innan den beréknade ljudnivan pa

marken understiger 70 dB(A).

Sammantaget innebar den ovan redovisade klassindelningen, med dess

inbyggda marginaler, att den genomshnittliga beraknade ljudnivan pa marken

med dagens flygplansflotta ar 67,3 dB(A) nar flygplanen tillats lamna SID.

Det ar ocksa viktigt att poangtera att flygplanen vanligtvis fortsatter att stiga

aven efter att de har natt den hojd dar de alstrar bullernivaer understigande

™ Antal starter som finns registrerade i flygvagssystemet, ungefarligen 99 % av alla rérelser lankades &r 2011.
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70 dB(A) pa marken. Detta innebar att bullernivderna pa marken fortsatter att

sjunka efterhand som flygplanet stiger till sin marschhdjd.

Den hajd vid vilken respektive klass far lamna SID och hur viktavgransningen
for varje klass bestams bor kunna foréndras 6ver tid. Forandringar av vilken
flygplanstyp som bor vara normerande for respektive klass, t.ex. pa grund av
forandringar i flygplansflottan, kan vara motiverade och det kan ocksa ske
eventuella beréakningsmassiga férandringar som motiverar en féréndring av

klassindelningen.

Sammanfattningsvis baseras klassindelningen pa féljande moment som
resulterar i att den genomsnittliga ljudnivan pa marken kommer att understiga

beraknad maximal ljudniva 70 dB(A):

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

- Den startprocedur som ger den hogsta hojden for att ljudnivan pa mark
ska understiga 70 dB(A) valjs.

- Varje hojd avrundas uppat till narmaste 500 fot.

- De flygplanstyper vars hojd inte har varit mojlig att berékna eller de
flygplanstyper som viktmassigt passar in i en klass men pa grund av
flygplanets bulleregenskaper inte passar in dari, far folja SID till 6 000 fot,
vilket motsvarar 6 500 fot MSL som &r dagens villkor for samtliga

flygvagar med undantag for SID Sodra sparet.
Spridningsosakerhet

Med anledning av Lansstyrelsens papekande om spridning av ljudnivaer vill

Swedavia fortydliga skillnaden mellan de matningar och berékningar som
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presenteras i rapporterna som Lansstyrelsen refererar till och de berakningar

som ar utférda for klassindelningen ovan.

Att ljudnivavariationerna uppkommer vid matning beror pa ett flertal aspekter.
De matningar som har utforts vid Goteborg Landvetter Airport var s.k.
immissionsmatningar, vilket innebar att eventuella skillnader i avstand mellan
tva olika flygplanspassager inte har beaktats. Tva olika passager av en och
samma flygplanstyp har skiljt sig &t och kan ha skiljt sig &t sa mycket som en
km i sidled da matomradet strackte sig tva km i sidled med méatpunkten satt i
mitten.” Dessutom har flygplanen framforts pa olika hojder, framst beroende pa
vikt och stigprofil, vilket sammantaget med spridningen i sidled leder till
variationer i uppmatt ljudniva aven om flygplanen hade framforts pa samma
satt, dvs. med samma motorpadrag, klaffsattning och hastighet. | méatningen
finns ocksa skillnader i hur flygplanen har framférts, vilket oftast kallas for
startprocedur. Olika flygbolag kan ha olika startprocedurer fér samma
flygplanstyp dar de bestammer vid vilka hojder som vissa gaspadrag ska
anvandas och nar exempelvis klaffarna ska dras in. Vid tillampning av
foreslaget villkor kommer den mest bullrande startproceduren att anvands vid
beraknande av hojder for 70 dB(A), se figur 2 nedan. | matrapporten har endast
standardiserade startprocedurer anvants vid jamforelserna mellan uppmatta

och beraknade varden.

2 For att ta fram radardata som ljudmatningarna korrelerades till anvandes en s& kallad grind som var 2 km bred med
matpunkten i mitten.
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Figur 2: Startprofiler for Boeing 737-800 och hoéjder dar flygplanet bullrar under
70 dB(A). Av de tva illustrerade startprocedurerna ar det ICAO A som &r den mest
bullrande proceduren. Denna hojd avrundas uppat till 4500 fot.

Foreslaget villkor angaende majligheten att lamna SID anger att den hogsta
beraknade ljudnivan pa marken maste understiga 70 dB(A), vilket alltid kommer
att vara rakt under flygvagen (SID). Ljudnivavariationerna i sidled kommer
darfor vara under 70 dB(A) och eftersom villkoret kommer att utga fran angivna
hojder kommer det inte heller att férekomma sadan variation av ljudnivaer till
foljd av spridning i hojdled som vid de aktuella méatningarna. Villkorsforslaget
baseras pa att flygplanen ska kunna lamna SID nar de har uppnatt en viss hojd
langs med SID. Hade villkorsforslaget baserats pa att flygplanen hade kunnat
lamna SID nar de hade flugit en viss stracka hade de uppmatta variationerna

kunnat vara anvandbara.

Med anledning av ovanstaende anser Swedavia att de ljudnivavariationer som
presenteras i matrapporterna inte ar tillampliga som underlag for beslut om

Swedavias i villkor 3 féreslagna princip, innebarande majlighet for flygplan att
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lamna SID nar ljudnivan pa marken understiger berédknad maximal ljudniva 70
dB(A).

Konsekvenser om flygplanen far lamna SID vid 60 dB(A) istallet for
vid 70 dB(A)

Nedan redovisar Swedavia 6versiktligt konsekvenserna av om flygplanen skulle
folja flygvagarna till dess den beraknade maximala ljudnivan understiger

60 dB(A) pa marken istéllet for 70 dB(A). Det ar viktigt att poangtera att det
nuvarande flygvagssystemet inte har konstruerats med hansyn till maximal
ljudniva 60 dB(A). En komplett redovisning skulle krava att hela

flygvagssystemet ses over.
Sammanfattningsvis skulle ett sadant krav kunna fa foljande konsekvenser.

I Flygplatsens kapacitet skulle sannolikt begrénsas.

il. Den totala flygstrackan skulle férlangas och leda till 6kade utslapp till
luft.

iii. Kommunernas bebyggelseplanering runt flygplatsen skulle kunna
komma att paverkas om 60 dB(A) slar igenom istallet fér nuvarande
riktvarde om 70 dB(A).

iv. De ekonomiska konsekvenserna av att flygtrafiken tvingas félja SID
till 60 dB(A) bestar dels av flygbolagens tkade kostnader for
flygbransle, dels av minskade intakter for flygplatsen genom att

flygplatsens konkurrenskraft skulle kunna paverkas negativt.

i. Kapacitets-/flygledarperspektiv

Att folja SID till dess den beraknade ljudnivan pa marken understiger 60 dB(A)
utgor en kraftig skarpning jamfort med befintligt villkor och skulle paverka

flygvagslangden och darmed sannolikt medféra en reducerad kapacitet vid
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flygplatsen, sarskilt under perioder med mycket trafik. Swedavia bedomer att ett
sadant krav vasentligt skulle paverka méjligheterna till en effektiv
trafikavveckling. Detta kan t.ex. innebara att avgaende flygplan maste hallas
nere pa lag hojd for att kunna anpassas till landande flygplan, att flygplan mer
frekvent blir stdende pa marken i vantan pa klartecken fran flygledaren och i
varsta fall att hela flygvagssystemet maste goras om utifran de nya

férutsattningarna.

Utifran ett effektivitets- och miljoperspektiv bér om majligt alltid kontinuerlig stig-
och sjunkprofil efterstravas och planflykt pa lagre hojder undvikas. For att
astadkomma detta bor avgaende flygplan kunna styras undan for att inte stora
ankomstflodet. Om avgaende flygplan fran flygplatsen skulle vara lasta pa SID
anda till 60 dB(A) riskerar det att orsaka storningar i hela det ankommande
trafikflodet med forsamrad regularitet och forlangda flygvagar som foljd.

Med beaktande av att maximal ljudniva 70 dB(A) ar samhallets riktvarde, anser
inte Swedavia att det finns skal att narmare utreda hur flygvagssystemet skulle
behova utformas och vilken kapacitet ett sddant system skulle fa om
flygvagarna skulle foljas till dess den beraknade ljudnivan pa marken
understiger 60 dB(A).

ii. Forlangd flygstracka och utslapp till luft

Eftersom det skulle medféra langre flygvagar att folja SID till 60 dB(A), skulle
aven utslappen till luft 6ka. Flygplan som far lamna SID forst da de exponerar
mark for 60 dB(A) istallet for 70 dB(A) skulle tvingas uppna en uppskattningsvis
ca 2,5 ganger hogre hojd an motsvarande hojd for 70 dB(A) innan det kan
lamna SID. Som exempel kan ndmnas att den beraknade ljudnivan 70 dB(A) for
Boeing 737-800 intraffar vid en hojd strax éver 4 000 fot och 60 dB(A) vid en
hodjd omkring 9 500 fot. Detta betyder att 60 dB(A) skulle innebara en avsevérd
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skarpning jamfort med dagens villkor som baserar sig pa en angiven hojd,
6 500 fot MSL.»

Det ar inte majligt att pa ett tillforlitligt satt bedoma hur alternativet paverkar
utslapp till luft utan att genomfora en 6versyn av hela flygvagssystemet, vilket
med storsta sannolikhet skulle medféra en omkonstruktion av hela systemet.
Swedavia har dock 6versiktligt beraknat effekten da avvikelse fran SID Sodra
sparet (trafik mot nordost fran bana 21) i dag inte far ske forran flygplanet har
uppnatt hojden 10 000 fot MSL. | jamférelse med om ett flygplan tillats lamna
SID vid 70 dB(A) innebar dagens restriktion fér Sédra sparet 6kade
koldioxidutslapp med ca 600 ton per ar for sokt trafikvolym. D& beaktas bara
forlangd flygvagslangd. Darutover tillkommer 6kade utslapp pa grund av fler
planflygningar pa lagre hojder. Detta bedoms 6ka utslappen med ytterligare ca
100 ton koldioxid per ar. Detta kan jamféras med utslapp av fossil koldioxid fran
Swedavias egen verksamhet vid Goterborg Landvetter Airport som 2012

uppgick till 720 ton.

Om forutsattningen skulle vara att undvika 6verflygning av tatort da flygplan
exponerar mark for buller 6verstigande 60 dB(A) kraver ocksa detta en total
oversyn och trolig omkonstruktion av SID. Ett flertal tatorter kan komma att
exponeras for 60 dB(A) da flygplan féljer SID i befintligt system. Fran bana 21
ar Kullavik i Kungsbacka kommun ett exempel pa detta och fran bana 03 skulle
avgaende trafik kunna exponera Jonsered och Kahog i Partille kommun samt
de norra stadsdelarna i Goteborgs kommun for buller dverstigande 60 dB(A).
Dessa tatorter overflygs aven i dag men frekvensen skulle 6ka om samtliga
flygplan tvingas kvar pa SID till 60 dB(A).

*Tidigaste tillaten avvikelse fr&n SID Sodra sparet &r nar luftfartyget uppnatt lagst hdjden 10 000 fot MSL.
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iii Bebyggelseplanering

Vid bebyggelseplanering omkring en flygplats som ar utpekad som riksintresse
enligt 3 kap. 8 8 miljébalken anvands i dag den bullerkurva som Trafikverket har
angett som flygplatsens influensomrade for buller, dvs. den maximala ljudnivan
70 dB(A) tre ganger per arsmedeldygn. For det fall maximal ljudniva

60 dB(A) skulle fa genomslag istallet for riksdagens riktvarde om 70 dB(A),
skulle det medfora att flygplatsen maste borja havda maximal ljudniva 60 dB(A)
istallet for maximal ljudniva 70 dB(A) i arenden som rér bebyggelse. Detta
skulle vasentligt begransa kommunernas bebyggelseplanering runt omkring

flygplatsen.

iv Ekonomiska konsekvenser

De ekonomiska konsekvenserna om flygtrafiken tvingas folja SID till maximal
ljudniva 60 dB(A) bestar dels av flygbolagens dkade kostnader for flygbransle,

dels av minskade intakter for flygplatsen.

For ett flygbolag kan flygbranslet utgtra upp till ca 40 procent av den totala
driftkostnaden da flygbolagen har reducerat 6vriga kostnader sa langt som
mojligt. Det &ar darfor av stor ekonomisk betydelse for ett flygbolag att kunna
minimera flugen stracka. Flygplatsens konkurrenskraft gentemot andra
flygplatser i narheten kan ocksd komma att paverkas negativt. Flygplatsen
jobbar aktivt med att bl.a. 6ka antalet direktlinjer for att starka den
internationella tillgangligheten i Géteborgsregionen. Detta arbete skulle
sannolikt férsvaras om flygplatsen skulle fa férlangda flygvagar och risken finns
att flygbolag istallet valjer andra flygplatser med mer bransleoptimala flygvagar

eller helt avstar fran att etablera sig i regionen.
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Hur 6verflygningarna paverkar boende som tidigare inte varit utsatta for

flygbuller i samma grad

Utifran ett miljomedicinskt perspektiv forvantas mojligheten att kunna fa lamna
SID inte ha nagra effekter pa boende runt flygplatsen. Sémnstérningar, som
analyseras utifran resultat av berakningar av Lnigni, kan inte paverkas da
mojligheten att lamna SID inte kommer att tillatas nattetid. Vad galler upplevd
stdrning, som analyseras utifran resultat av berakningar av FBN, férvantas inga
forandringar ske eftersom bullerkurvorna for FBN 55 dB(A) och hogre nivaer
inte paverkas av mojligheten att lamna SID. Den enda potentiella paverkan som
kan forvantas ar for FBN 50 dB(A) och da i en mycket marginell utstrackning.
Pa samma satt som for upplevd storning forvantas inte antalet uppskattade

nytillkomna fall av hogt blodtryck forandras.

6. Lansstyrelsen Vastra Goétalands lan anser att om en indelning av flygplan i
bullerklasser blir aktuell bor den regleras i villkor och inte genom delegering till

tillsynsmyndigheten.

Swedavia uppfattar Lansstyrelsens synpunkt i denna del som en synpunkt i sak
och inte som en kompletteringsforfragan av ansdkan. Bemétande av synpunkter

pa ansokan i sak kommer att goras vid ett senare tillfalle i processen.

Till bemotande av kompletteringsonskemal om fragor kring lamna SID (punkten
5 ovan) lamnas dock en redovisning av principen lamna SID med angivande av
motiven till varfor Swedavia anser att indelningen av flygplan i bullerklasser bor
kunna ske genom delegering till tillsynsmyndigheten.

7. Lansstyrelsen Vastra Goétalands lan anser att villkor 3 bor fortydligas med en
definition av ’slutlig inflygning”, dvs. den punkt déar flygplanet méter den

avslutande glidbanan pa inflygningshjalpmedilet ILS.
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Swedavia uppfattar Lansstyrelsens synpunkt i denna del som en synpunkt i sak
och inte som en kompletteringsforfrdgan av ansdékan. Bemétande av synpunkter

pa ansokan i sak kommer att goras vid ett senare tillfalle i processen.

8. Lansstyrelsen Vastra Gotalands lan papekar att det foreslagna
bullerisoleringsvillkoret (villkor 7) innebér en férandring jamfort med i dag,
eftersom det inte langre ska anges en dimensionerande flygplanstyp for
bullerisolering. Lansstyrelsen anser att anstkan bor kompletteras med en

konsekvensbeskrivning av den féreslagna andringen.

Nuvarande villkor utgar fran en fast definierad flygplanstyp vars bullerniva avgor
vilka isoleringsatgarder som behdver vidtas i varje enskild byggnad. Av
Swedavias prognos framgar att andra flygplanstyper med lagre ljudnivaer
kommer att bli dimensionerande i framtiden. Swedavias forslag till villkor,
innebarande att frekvensen av en viss ljudniva istallet ska utgora utgangspunkt
for nar atgarder ska vidtas, foljer battre utvecklingen éver tid och darmed aven
den bullerexponering for vilken byggnaderna ska isoleras. Konsekvensen av
foreslaget villkor ar att atgarderna vid varje byggnad dimensioneras efter den
flygplanstyp som ger den tredje hégsta bullerhéandelsen 6ver maximalljudnivan

70 dB(A) under den 150:e mest bullerbelastade natten under ett ar.

Som namns i avsnitt 11.13.4 i MKB:n innebar forslaget inte ndgon skillnad mot
nu gallande villkor vad avser bullerkurvans utbredning, frekvens pa storningar
eller malniva inomhus. | ovan namnt avsnitt i MKB:n redovisas ocksa antal
byggnader som beddms beroras i skt verksamhet med bolagets forslag till

villkor i relation till dagens tillstand.
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9. Lansstyrelsen Vastra Gotalands lan efterfragar aven antalet bostadshus samt
skol- och vardlokaler dar maximalljudniva 80 dB(A) éverskrids dag- och kvallstid
minst 150 dagar/kvallar per ar med minst 5 éverskridande per dag/kvall. Den

beraknade kostnaden for bullerisolering av sadana hus bor redovisas.

Swedavia hénvisar i denna del till svar nedan under mark- och miljodomstolens

kompletteringsonskemal, kapitel 12, punkterna 1 och 6.

10. Lansstyrelsen Vastra Gotalands lan ifragasatter omvandlingen mellan
mg/m?* och mg/MJ vad géller det av Swedavia féreslagna villkor 9.
Lansstyrelsens bedémning, med stod av Naturvardsverkets rapport 4438 1995,

bér 100 mg/m* motsvara ca 40 mg/MJ.

Swedavia har av Lansstyrelsen uppmarksammats pa ett fel i ansékan. Det

galler villkor 9 som istéllet ska ha lydelsen (justering anges kursivt).

"Utslapp av stoft fran rokgaserna vid fastbransleeldning i panncentralen ska
begransas till hogst 100 mg/m* normal torr gas vid 13 volymprocent CO,

(motsvarar cirka 40 mg/MJ tillfort bransle)”.

Felet bestod i att samma omvandlingssiffra kvarstod som i nu gallande villkor
trots att en skarpning av halten foreslas. Det villkor Swedavia nu foreslar ar en
skarpning mot nu gallande villkor (150 mg/m® normal torr gas vid 13

volymprocent CO, vilket motsvarar ca 70 mg/MJ tillfort bransle).

Med anledning av denna skarpning av villkoret har &ven motiveringen av
villkoret fatt ett oriktigt innehall. I motiv till villkorsférslag, avsnitt 5.4 i ansokan,
star angivet att Swedavia foreslar att nuvarande foreskrivna forsiktighetsmatt
angaende utslapp av stoft fran panncentralen ska fortsatta att galla. Detta
stammer inte eftersom Swedavia foreslar en skarpning av villkoret i linje med

vad som i dag beddms vara praxis fér motsvarande anlaggningar.
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11. Lansstyrelsen Vastra Goétalands lan anser att det av Swedavia foreslagna
villkoret nr 10 bor kompletteras med att handlingsplanen ska uppdateras arligen
efter samrad med tillsynsmyndigheten. Villkoret bor ocksa kompletteras med
konkreta mal for handlingsplanen, bland annat betraffande utslapp till luft fran

markverksamheten.

Swedavia uppfattar Lansstyrelsens synpunkt i denna del som en synpunkt i sak
och inte som en kompletteringsforfrdgan av ansokan. Bemétande av synpunkter

pa ansokan i sak kommer att goras vid ett senare tillfalle i processen.

12. Lansstyrelsen Vastra Gotalands lan efterfragar uppgift om hur det av
Swedavia foreslagna villkor 11 om glykoluppsamling ska kunna foljas upp och
hur bolaget och tillsynsmyndigheten ska kunna kontrollera om villkoret har foljts.

| avsnitt 5.2.2 i anstkan redovisas motivet for det av Swedavia foreslagna
villkoret. Det framgar ocksa hur uppsugning av avisningsvatska sker, vilket aven

utvecklas narmare i TB del | Flygplats.

Inom ramen for egenkontrollen redovisar Swedavia hur mycket avisningsvatska
som totalt samlas upp med hjalp av sugbilar och ledningssystemet, vilket sedan
kan jamforas med hur mycket avisningsvatska som har anvants. Harigenom har
bolaget en god kontroll pA genomférandet av avisningen och kan darmed gora
en uppféljning av genomfdrandet av avisningar och hanteringen av den
avisningsvatska som hamnar pa marken om uppsamlingsgraden skulle

forandras pa ett oforutsagbart satt.

Swedavia redovisar i den arliga miljorapporten, som en uppféljning av
flygplatsens nuvarande villkor, hur mycket avisningsvatska som anvants och
hur mycket av vatskan som har kunnat sugas upp. Denna rapportering

forandras inte med anledning av att bolaget foreslar ett nytt villkor for
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omhandertagande av avisningsvatska. Dagens villkor behover dock fa en
annan utformning da bolaget inte kan garantera uppfyllandet av nu géallande
villkor. D& sarskilda villkor ar forenade med ett straffansvar bor villkoret darfor

genom denna prévning fa en annan utformning.

Swedavia genomfér med hjalp av extern part periodiska besiktningar och far
harigenom ytterligare en kontroll éver hur verksamheten bedrivs, inklusive
genomférande av avisning och hantering av den avisningsvatska som inte

faster pa flygplanet eller forsvinner diffust i luften.

Sammanfattningsvis anser Swedavia att bolaget redan har en god uppfdljning
av hanteringen av avisningsvatska, vilken inte kommer att forandras med
anledning av att bolaget foreslar ett villkor med en annan utformning an dagens

villkor.

13. Lansstyrelsen Vastra Goétalands lan anser att Swedavias féreslagna villkor
12 ska kompletteras med en informationsplikt fér andra kemikalier &n formiat,
pa samma satt som i gallande tillstand.

Swedavia uppfattar Lansstyrelsens synpunkt i denna del som en synpunkt i sak
och inte som en kompletteringsforfragan av ansokan. Bemétande av synpunkter

pa ansokan i sak kommer att goras vid ett senare tillfalle i processen.

14. Lansstyrelsen Vastra Gotalands lan anser att Swedavias foreslagna villkor
13 ska kompletteras med forslag pa begransningsvarden for halter av TOC,
kvave, fosfor, olja, metaller, syre och konduktivitet vid utslappspunkten D-A14
samt nar dessa begransningsvarden ska borja galla, dvs. néar

reningsanlaggningen antas fungera pa avsett vis.
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Swedavia uppfattar Lansstyrelsens synpunkt i denna del som en synpunkt i sak
och inte som en kompletteringsforfrdgan av ansdékan. Bemétande av synpunkter

pa ansokan i sak kommer att goras vid ett senare tillfalle i processen.

15. Lansstyrelsen Vastra Gotalands lan efterfragar en bedomning av utslappta
mangder fran reningsanlaggningen vid sokt verksamhet samt var i recipienterna

olika A&mnen kan forvantas ansamlas.

| kapitel 8 i "Vattenutredning”, bilaga 10 till MKB:n, redovisas en uppskattning av
massbalanser for nulaget sa langt mojligt. Utifran dessa bedomningar och
antaganden om framtida kemikalieforbrukning har sedan en berékning av
massbalanser/féroreningsméangder for framtida verksamhetsomfattningar vid
flygplatsen utforts, vilka ockséa redovisas i Vattenutredningen. | utredningen
framgar vilka antaganden och forutsattningar som ligger till grund for
berakningarna. | tabell 6 i Vattenutredningen redovisas ungefarliga
utslappsmangder i olika punkter vid sokt verksamhet (120 000 flygrorelser).
Eftersom det &ar fraga om en ny anlaggning finns det inte mer omfattande
underlag tillgangligt och det ar darfor inte mojligt att i dagslaget gora en
narmare bedémning av utslappta mangder fran reningsanlaggningen vid sokt
verksamhet samt bedéma var i recipienterna olika amnen kan forvantas
ansamlas. Swedavia kan darfor inte komplettera ansékan med nagot ytterligare

underlag.

16. Lansstyrelsen Vastra Goétalands lan anser att ansdkan bor kompletteras

med forslag till villkor om utslapp till luft.

Swedavia uppfattar Lansstyrelsens synpunkt i denna del som en synpunkt i sak
och inte som en kompletteringsforfragan av ansokan. Bemotande av synpunkter

pa ansokan i sak kommer att goras vid ett senare tillfalle i processen.
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17. Lansstyrelsen Vastra Goétalands lan anser att ansdkan bor kompletteras
med villkor om omhéndertagande av PFOS fran branddvningsplatsen. Som
underlag bér komplettering ske med mojligheter och konsekvenser av att

sanera omradet som ar fororenat av PFOS istéllet for att rena det utgdende

vattnet.

Vad galler ett eventuellt villkor om omhandertagande av PFOS uppfattar
Swedavia Lansstyrelsens synpunkt i denna del som en synpunkt i sak och inte
som en kompletteringsforfragan av ansokan. Bemétande av synpunkter pa
ansOkan i sak kommer att goras vid ett senare tillfalle i processen.

Betraffande mojligheterna att sanera omradet som ar férorenat med PFOS
istallet for att rena utgdende vatten ror detta efterbehandlingsatgarder enligt

10 kap. miljobalken, vilket Swedavia anser battre hanteras inom ramen for
tillsynen. Det ar ocksa genom tillsyn som PFOS-féroreningen hittills har
hanterats. Flygplatsen har lagt ned omfattande tid och medel pa att utreda och
omhanderta PFOS-férorenat markvatten. Det fororenade omradet vid
branddvningsplatsen har dikats av och en permanent reningsanlaggning
anlades under ar 2010. Det ytvatten och ytliga grundvatten som passerar
genom det férorenade omradet samlas upp i ett tatt dike och leds till en tat
damm for vidare rening i en kolfilteranlaggning avsedd for att rena PFOS-
fororenat vatten. Undersoknings- och reningsmetoder vad géller PFOS ar
fortfarande i utvecklingsstadiet da kunskapen om PFOS é&r begransad aven i ett
globalt perspektiv. Swedavia har aktivt medverkat i arbetet med att utveckla en
metod for rening av PFOS-haltigt vatten (en saddan metod fanns inte nar
problemet uppmarksammades). Efter utprovning av flera olika tekniker ar rening
med kolfilter fér narvarande den gangse metoden for att rena PFOS-haltigt
vatten. Reningsmetoden har hittills visat mycket goda resultat, se vidare avsnitt
20.1.2 i MKB:n. Enligt Swedavias mening skulle det inte vara rimligt eller

behdvligt att krava en total sanering av omradet, sarskilt inte med beaktande av
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de resurser som har lagts ned pa den nyligen installerade reningsanlaggningen

och reningsmetodens goda resultat.

18. Lansstyrelsen Vastra Goétalands lan anser att nuvarande villkor* om utslapp

fran brandovningsplatsen ska vara kvar.

Swedavia uppfattar Lansstyrelsens synpunkt i denna del som en synpunkt i sak
och inte som en kompletteringsforfragan av ansékan. Bemétande av synpunkter

pa ansokan i sak kommer att goras vid ett senare tillfalle i processen.

19. Lansstyrelsen Vastra Gotalands lan papekar att det i den tekniska
beskrivningen star att utslapp fran brandévningsplatsen gar till reningsverk.

Detta stammer inte l&ngre.

Det ar korrekt som Lansstyrelsen uppger att utslapp fran brandévningsplatsen
inte langre leds till reningsverk. Fran och med den 1 januari 2013 har allt
branddvningsvatten samlats upp och transporterats med tankbil for externt
omhandertagande. Swedavia undersoker for narvarande méjligheten att
férbehandla branddvningsvattnet for att sedan kunna avleda vattnet till
dagvattendammarna. Swedavia har ocksa efter en anmalan fatt forfarandet
med avledning till dagvattendammarna godtaget, se mark- och miljddomstolens

vid Vanersborgs tingsratt dom den 8 januari 2014 (mal nr 2017-13), Bilaga 3.

20. Lansstyrelsen Vastra Gotalands lan anser att ansokan ska kompletteras
med villkor om utsl&pp till spillvatten.

Swedavia uppfattar Lansstyrelsens synpunkt i denna del som en synpunkt i sak
och inte som en kompletteringsforfragan av ansdokan. Bemétande av synpunkter

pa ansokan i sak kommer att goras vid ett senare tillfalle i processen.

 Villkor 9 i dom i mal M 118-01 daterad 2006-03-10
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21. Lansstyrelsen Vastra Goétalands lan anser att nuvarande villkor 7* ska vara
kvar, innebdrande att "Kallavfettningsmedel som inte &r sjélvspaltande far inte

foras till flygplatsens spillvattennét eller sldppas ut pa annat sétt:”

Swedavia uppfattar Lansstyrelsens synpunkt i denna del som en synpunkt i sak
och inte som en kompletteringsforfrdgan av ansdékan. Bemétande av synpunkter

pa ansokan i sak kommer att goras vid ett senare tillfalle i processen.

22. Lansstyrelsen Vastra Gotalands |&n anser att nuvarande villkor 11* sista
stycket ska vara kvar, innebérande att "JKemiska produkter som enligt tillampliga
foreskrifter ar klassificerade som halso- eller miljéfarliga och farligt avfall ska
hanteras pa sadant satt att spill eller lackage som kan medféra miljo- eller

hélsorisker inte kan na avioppet.”

Swedavia uppfattar Lansstyrelsens synpunkt i denna del som en synpunkt i sak
och inte som en kompletteringsforfragan av ansdékan. Bemétande av synpunkter

pa ansokan i sak kommer att goras vid ett senare tillfalle i processen.

23. Lansstyrelsen Vastra Gotalands lan anser att ansdkan bor kompletteras

med EPNdB-varden som underlag for grupperingen av flygplan i bullergrupper.

Swedavia hénvisar i denna del till svar nedan under mark- och miljodomstolens

kompletteringsonskemal, se kapitel 12, punkt 6.

24. Lansstyrelsen Vastra Gotalands lan anser att jaAmforelser av buller ska
goras med nollalternativ 2 och inte nollalternativ 1. Tabell 11-12
miljokonsekvensbeskrivningen bor kompletteras med en jamforelse av nulage
och nollalternativ 2 betraffande antal boende, antal bostadshus och antal skol-

och vardlokaler.

' villkoret meddelades i dom i mal M 118-01 daterad 2006-03-10
'8 villkoret meddelades i dom i m&l M 118-01 daterad 2006-03-10
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Swedavia har som redan namnts ovan valt att redovisa tva nollalternativ och
har inget att erinra mot att lansstyrelsen vill jamféra utékningsalternativen med
nollalternativ 2. | tabellerna 13 till 22, avsnitt 5.1 i bilaga 7 till MKB:n, finns den

efterfragade informationen.

25. Lansstyrelsen Vastra Goétalands lan anser att Gosta Bliihms utredning bor
jamféra nulage och nollalternativ 2 istallet for nulage och nollalternativ 1.
Utredningen bor bifogas.

Swedavia dnskar med anledning av Lansstyrelsens énskemal om komplettering
anfdra foljande. Risk for somnstorning foreligger redan vid nuldge och vid
nuvarande tillstand (Nollalternativ 1) men kan 6ka nagot i sokt verksamhet.
Nagra allvarliga hjart-karleffekter kan dock inte forvantas. Skolor och
vardlokaler ber6rs endast i mindre utstrackning, men uppféljning kan kravas i
enstaka fall. Antalet mojliga tillkommande hypertonifall (hogt blodtryck) ar lagt

bade vid nuvarande tillstdnd och i sokt verksamhet.

| tabell 2 nedan redovisas en sammanstallning av uppskattat antal boende som
skulle kunna kanna sig "mycket storda” av flygbuller vid de olika trafikfallen.
Uppgifter gallande "Sokt verksamhet” och "Gallande tillstand” ("Nollalternativ 1”)
kommer fran Tabell 1 i rapporten "Miljomedicinsk beddmning av halsorisker
relaterade till flygbuller i samband med ny tillstdndsprovning av Géteborg
Landvetter Airport”, rapporten bifogas, Bilaga 4. Uppgifter gallande "Nulage”
samt "Nollalternativ 2” kommer fran Tabell 1 i komplettering av ovan namnd

rapport, kompletteringen bifogas, Bilaga 5.
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Tabell 2: Antalet mycket storda av flygbuller i den vuxna befolkningen kring Géteborg

Landvetter Airport

N (Antal mycket stérda)
FBN Sokt Nulage Nollalternativ | Nollalternativ
verksamhet | 2010 1 - Gallande | 2-2038
FBNEU FBN EU t|”5ténd FBNEU
50-54 72 29 62 38
55-59 34 33 37 33
=60 42 19 28 23
Totalt 148 81 127 94

| tabell 3 nedan redovisas en sammanstalining av uppskattat antal boende som
kan uppleva sig vara mycket somnstérda av flygbuller vid de olika trafikfallen.
Uppgifter gallande "Sokt verksamhet” och "Gallande tillstand” ("Nollalternativ 1)
kommer fran Tabell 2 i Bilaga 4 och uppgifter gallande "Nulage” samt

"Nollalternativ 2” kommer fran Tabell 2 i Bilaga 5.

Tabell 3: Antalet mycket sémnstérda av flygbuller i den vuxna befolkningen kring

Goteborg Landvetter Airport

N (Antal sbmnstérda)
Lnight dB(A) Sokt Nulage 2010 | Nollalternativ | Nollalternativ 2-
verksamhet 1- Gallande 2038
tillstand
40-44 23 13 18 17
45-49 14 11 12 11
=50 19 9 13 13
Totalt 56 33 43 41

| bilagorna 4 och 5 gors ocksa en skattning av antalet nytillkomna fall av hogt
blodtryck. Resultaten for boende som exponeras fran FBN 50 dB(A) och uppat,
i Aldersspannet 45-70 ar, pekar pa att antal fall kan forvantas 6ka nagot. Den
beskrivna exponeringen bedéms medfdra ett mindre antal méjliga nya fall av
hogt blodtryck; sex i nulaget, nio vid den sokta verksamheten samt atta vid

saval nollalternativ 1 som 2.
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De generella slutsatserna av den miljomedicinska bedémningen ar att flygbuller
vid sokt verksamhet kan medféra en viss 6kning av stérningsgraden jamfort

med de andra beraknade trafikfallen.

26. Lansstyrelsen Vastra Goétalands lan anser att det behdvs en dversyn av
redovisade miljomal och bedémningar av lufthalter jamfort med miljomal i
ansokan, sarskilt i Bilaga 8 dar de gamla regionaliserade miljomalen anvands. |

miljokonsekvensbeskrivningen saknas Harryda kommuns lokala miljémal.

Savitt Swedavia kanner till géller fortfarande regionens miljomal som anges i
bilaga 8 till MKB:n. Under den tid som gatt sedan MKB:n upprattades har dock
vissa preciseringsar av de nationella miljomalen gjorts. Nedan lamnas darfor en

sammanstallning av de i september 2013 géllande malen och preciseringarna.
Frisk luft

De nationella preciseringarna for miljomalet Frisk Luft redovisas i avsnitt 12.1
"Beddémningsgrunder”, kapitel 12 "Luft”, i MKB:n dar samtliga nationella delmal
ar preciserade. | avsnitt 12.3.2 aterfinns resultaten av de luftmatningar som
genomforts, vilka jamfors med miljokvalitetsnormer samt delmal. Det angivna
regionala malet har malar 2010, vilket motsvarar nulaget i denna anstkan. Det

finns inga nya regionala preciseringar presenterade.
Begransad klimatpaverkan

Savitt Swedavia kanner till géller de nationella och regionala mal for miljomalet
Begransad klimatpaverkan som redovisas i avsnitt 12.1.1 i MKB:n. Dar
redovisas dven det regionala etappmalet till ar 2020. Nedan anges malen i sin

helhet for tydlighetens skull med den nya preciseringen.

Overgripande nationellt mal:

Halten av vaxthusgaser i atmosféaren ska i enlighet med FN:s ramkonvention for
klimatférandringar stabiliseras pa en niva som innebér att manniskans paverkan pa
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klimatsystemet inte blir farlig.

Malet ska uppnas pa ett sddant satt och i en sadan takt att den biologiska mangfalden
bevaras, livsmedelsproduktionen sakerstélls och andra mal for hallbar utveckling inte
aventyras.

Sverige har tillsammans med andra lander ett ansvar for att det globala malet kan
uppnas.

Preciseringar av miljokvalitetsmalet Begrénsad klimatpaverkan:

1. Temperatur
Den globala 6kningen av medeltemperaturen begransas till hdgst 2 grader
Celsius jamfort med den forindustriella nivan. Sverige ska verka internationellt
for att det globala arbetet inriktas mot detta mal.

2. Koncentration
Sveriges klimatpolitik utformas sa att den bidrar till att koncentrationen av
vaxthusgaser i atmosfaren pa lang sikt stabiliseras pa nivan hogst 400
miljondelar koldioxidekvivalenter (ppmv koldioxidekvivalenter).

Nationellt etappmal:

Etappmalet for Begransad klimatpaverkan innebar att utslappen for Sverige ar 2020
bor vara 40 procent lagre an utslappen ar 1990 och galler for de verksamheter som
inte omfattas av EU:s system fér handel med utslappsratter. Detta innebar att
utslappen av vaxthusgaser ar 2020 ska vara cirka 20 miljoner ton koldioxidekvivalenter
lagre for den icke handlande sektorn i forhallande till 1990 ars niva. Minskningen sker
genom utslappsreduktioner i Sverige och i form av investeringar i andra EU-lander eller
flexibla mekanismer som mekanismen for ren utveckling (CDM).

Swedavia anser inte att det ar mojligt att bedéma verksamhetens paverkan pa
omgivningen baserat pa de preciserade mal som finns i dag da de har ett s&
overgripande innehall att de inte kan relateras till bedomningen av en enskild
verksamhet. Vad galler mgjligheten att folja upp det nationella etappmalet vill
Swedavia upplysa om att utslappen av koldioxid inom LTO-cykeln omfattas av
systemet for handel med utslappsratter och regleras inom ramen fér det
systemet. De totala koldioxidutslappen fran den stkta verksamheten (120 000
flygrorelser) som harror fran flygplatsdriften och marktransporter (till och fran
flygplatsen) bedoms uppga till ca 67 000 ton per ar. Detta ska jamféras med
nuléaget (ca 60 000 flygrorelser) dar utslappen beraknas uppga till ca 38 000 ton

per ar. Harav foljer att utslappen per rérelse minskar i sokt verksamhet jamfort
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med i dag. Motsvarande utslapp for Nollalternativ 1 ar ca 58 500 ton per ar och

for Nollalternativ 2 ca 45 000 ton per ar.

Swedavia arbetar aktivt for att minska utslappen av fossil koldioxid, bade fran
flygverksamheten och flygplatsdriften, se mer under avsnitt 12.6.1 och 12.6.2 i
MKB:n.

Bara naturlig férsurning

Miljomalen for Bara naturlig forsurning har reviderats efter det att MKB:n

upprattades. Nedan anges malen i sin helhet och med den nya preciseringen.

Det regionala mal som ar angivet i avsnitt 12.1 i MKB:n hade malar 2010 (dvs.
samma ar som nulage, basar for anstkan) och det finns i dag inga nya
regionala mal.

Nationellt mal:

De forsurande effekterna av nedfall och markanvandning ska underskrida gransen for
vad mark och vatten tal. Nedfallet av férsurande amnen ska inte heller oka

korrosionshastigheten i markférlagda tekniska material, vattenledningssystem,
arkeologiska foremal och hallristningar.

Preciseringar av miljokvalitetsmalet Bara naturlig férsurning:

1. Paverkan genom atmosfariskt nedfall
Nedfallet av luftburna svavel- och kvaveforeningar fran svenska och
internationella kéllor medfér inte att den kritiska belastningen for férsurning av
mark och vatten 6verskrids i nagon del av Sverige.

2. Paverkan genom skogsbruk
Markanvandningens bidrag till forsurning av mark och vatten motverkas genom
att skogsbruket anpassas till vaxtplatsens férsurningskéanslighet.

3. Forsurade sjoar och vattendrag
Sjoar och vattendrag uppnar oberoende av kalkning minst god status med
avseende pa forsurning enligt forordningen (2004:660) om forvaltningen av
kvaliteten pa vattenmiljon.

4. Forsurad mark
Forsurningen av marken inte paskyndar korrosion av tekniska material och
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arkeologiska foremal i mark och inte skadar den biologiska mangfalden i land-
och vattenekosystem.
Det ar framst utslappen av kvaveoxider och svaveldioxid som kan paverka
forsurningssituationen i lanet. En beddmning av utslappen av kvaveoxider och
svaveldioxid i forhallande till miljomalet finns redovisat pa sidan 161 i avsnitt
12.5.4, samt i avsnitt 12.5.5 i MKB:n. Sammanfattningsvis bedéms utslappen
fran verksamheten i nulaget bidra med upp till ca en procent av lanets utslapp

av kvaveoxider samt ca 0,5 procent av utslappen av svaveldioxid.
Ingen 6vergddning

Det nationella malet for Ingen 6vergddning som ar angivet i avsnitt 12.1 i MKB:n
ar det nu gallande. Det regionala malet som star angivet i MKB:n &r det som vid
upprattandet av MKB:n fanns angivet pa Lansstyrelsens i Vastra Gétalands lans
hemsida, nagon revidering har darefter inte skett. Nedan redovisas

preciseringar av miljokvalitetsmalet Ingen 6vergodning.

Preciseringar av miljokvalitetsmalet Ingen évergddning:

1. Paverkan pa havet
Den svenska och den sammanlagda tillférseln av kvaveféreningar och
fosforféreningar till Sveriges omgivande hav underskrider den maximala
belastning som faststalls inom ramen for internationella 6verenskommelser.

2. Paverkan pa landmiljon
Atmosfariskt nedfall och brukande av mark inte leder till att ekosystemen
uppvisar nagra vasentliga langsiktiga skadliga effekter av 6vergédande amnen i
nagon del av Sverige.

3. Tillstand i sjoar, vattendrag, kustvatten och grundvatten
Sjoar, vattendrag, kustvatten och grundvatten uppnar minst god status for
naringsamnen enligt forordningen (2004:660) om forvaltning av kvaliteten pa
vattenmiljon.

4. Tillstand i havet
Havet har minst god miljostatus med avseende pa 6vergodning enligt
havsmiljéférordningen (2010:134).

Verksamhetens utslapp av kvaveoxider bidrar nagot till det regionala nedfallet
av kvave, vilket i sin tur kan paverka 6vergddningen i sjdar och vattendrag.

Verksamheten bidrar i nulaget med upp till ca en procent (ca 276 ton per ar) av
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lanets utslapp av kvaveoxider. Av detta harrér ca 171 ton fran flygverksamheten
(LTO-cykeln) medan ca 104 ton harror fran flygplatsdriften och marktransporter
till och fran flygplatsen. Utslappen fran flygplatsdriften och marktransporterna
beraknas minska till ca 58 ton per ar vid sokt verksamhet, trots en dubblering av
verksamheten. For den sokta verksamheten beraknas utslappen fran

flygverksamheten oka till ca 392 ton per ar.

For en narmare redovisning hanvisas till bemétande under punkt 30 nedan.

Harryda kommuns lokala miljomal

Swedavia redogor nedan for de lokala miljomal som framgar av Harryda

kommuns hemsida.

Frisk Luft

- Halterna av svaveldioxid, koldioxid, kvaveoxid, partiklar, marknéara ozon och
flyktiga organiska amnen ska minska.

- Andelen trafikanter som gar eller cyklar ska oka.

- Utslappen aven fran sma férbranningsanlaggningar ska minska.

En okad flygtrafik medfér under prognostiden 6kade utslapp till luft av ovan
angivna amnen, dock i de flesta fall inte i proportion till den 6kade trafiken. For
de verksamheter som Swedavia har radighet 6ver minskar utslappen till luft,
framst kvaveoxidutslappen men aven utslappen av partiklar trots en 6kad trafik.
Malet att andelen trafikanter som gar eller cyklar ska 6ka paverkas inte av
flygplatsens verksamhet. Vad galler utslappen fran sma
forbranningsanlaggningar kan noteras att utslappen fran Swedavias
forbranningsanlaggning har minskat avsevart, se vidare sidan 29 i bilaga 8
"Luftutredning” till MKB:n.

Begransad klimatpaverkan

- Utslappen fran transportarbete ska inte dka.

- Kaollektivtrafikens andel av de totala personresorna ska oka.
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- Energianvandningen per invanare ska minska.

- Anvéndningen av fossila branslen ska minska kraftigt.

Okat antal flygrorelser medfor 6kade utslapp av koldioxid. Ny teknik och hogre
kabinfaktor, dvs. att antalet passagerare i varje flygplan &ar hégre, medfér dock
att utslappen minskar per flygrorelse och per passagerare, se vidare i avsnitt
12.4.3 i MKB:n. Swedavia har inte radighet 6ver kollektivtrafiken men verkar for
att andelen resenarer som aker kollektivt till och fran flygplatsen ska oka, se
vidare avsnitt 12.6.1 och 12.6.2 i MKB:n. Utslappen av fossil koldioxid fran
produktion av fjarrvarme for uppvarme ar i dag (nulaget) ca 370 ton per ar. Fran
och med &r 2013 &r all produktion av fjarrvarme, for kontinuerlig drift, helt

fossilfri. Oljepannan anvands endast som reservkraft.

Bara naturlig forsurning

- | Harryda kommun ska skog, mark och vatten ha naturliga pH.

Se beddmning under bemétande till punkt 30 nedan.

Ingen 6vergddning

- Det ska inte finnas nagon negativ paverkan av naringsamnen i mark och vatten.

Se beddmning ovan under det nationella miljomalet.

Swedavia anser sammanfattningsvis att bolaget harmed har lamnat en tillracklig

omfattande bedémning av utslapp till luft i relation till de nu gallande miljomalen.

27. Lansstyrelsen Vastra Goétalands lan anser att tabell 12-2 i
miljokonsekvensbeskrivningen bor revideras och innehalla relevanta jamforelser

vad galler svaveldioxid (SO;) och marknara ozon (O3). | nulaget jamférs
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tvamanadsmedelvarden med miljokvalitetsnormer och miljomal for dygns- och

timmedelvarden.

Vad galler innehallet i tabell 12-2 framgar i fotnoter vilka medelvarden som
uppmatt halt jamférs med. Uppmatta halter ar genomsnittshalter under tva
manader. Miljokvalitetsnormen for svaveldioxid anger endast dygnsmedelvarde
och timmedelvarde. For att satta den uppmatta halten i ett perspektiv kan som
referens &ven anges att det finns ett varde for skydd av vaxlighet i omraden
minst 20 km fran tatbebyggelse eller fem km till annat bebyggt omrade (20

ng/m® som &rsmedelvarde).
Uppmatta halter av svaveldioxid & mycket Iaga och ligger under 1 pg/m?.

For ozon galler till skydd for manniskors halsa ett varde som ska efterstravas,
120 pg/m?® som attatimmarsvérde, dvs. inte ett "skallkrav”. Ozonhalten vid
terminalen &r lagre an vid rullbanan, 42 pg/m? jamfoért med 53 pg/m®, vilket kan
bero pa forbrukning av ozon vid terminalen pa grund av kvavoxidutslapp fran

vagtrafiken.

Swedavia anser sammanfattningsvis att fortydligandena ovan tillsammans med
den sammanstallning som &r gjord i tabell 12-2 &r tillracklig for att sa relevanta
jamférelser som mojligt ska kunna goras, detta med beaktande av de mycket

laga halter som uppmatts av bade svaveldioxid och ozon.

28. Lansstyrelsen Vastra Gotalands lan anser att slutsatsen av utslapp till luft av
partiklar vid flygplatsterminalen i avsnitt 12.5.3 i miljokonsekvensbeskrivningen
bor kompletteras med ett forklarande resonemang avseende hur ett
overskridande av géllande miljomal kan bedémas som en icke negativ

paverkan.
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Det preciserade nationella generationsmalet for PM10 innebar att halten inte
ska dverskrida 15 pg/m?® som &rsmedelvarde. Uppmatt halt vid terminalen ar

16 pg/m® som tvdmanadersmedelvéarde.

Ovan jamfors olika medelvarden, varfor de inte ar exakt jamforbara. Det ar
fraga om uppmatta halter genom indikativa matningar. For indikativa matningar
av PM10 ar kvalitetsmalet for osékerhet 50 procent. Swecos bedomning ar att
indikativa matningar, trots dess osékerheter, i detta fall ar tillrackliga for att ge
en indikation om haltnivaer. Uppmaétt halt skulle troligen varit lagre om
matplatsen varit mer representativt vald i enlighet med de riktlinjer som finns for
val av matplats. Av 17 § NFS 2010:8 (Naturvardsverkets foreskrifter om kontroll
av luftkvalitet), framgar att matplatsen bor placeras pa en 6ppen plats for att
undvika mikromiljder samt att matplatsen om mgjligt ska vara representativ for
en stracka pa minst 100 m. Foér att undvika direkt intag av féroreningar som inte
har blandats med luft ska intaget inte placeras alltfér nara intilliggande
fororeningskallor. | detta fall gjordes matningen under ett tak vid en vagg pa
terminalbyggnaden och i nara anslutning till taxihallplatsen, da det endast var
har det fanns elanslutning. Dessa faktorer bedoms ha paverkat matresultatet sa
att uppmatt halt om 16 ug/m* som tvdméanadersmedelvarde &r hogre an vad

som hade varit fallet om en mer representativ plats hade kunnat véljas.

Den urbana bakgrundshalten av PM10 &r ca 15-18 pg/m® som &rsmedelvarde
och den regionala bakgrundshalten ar ca 10-15 pg/m?® som arsmedelvéarde.
Detta innebar att det kan konstateras att paverkan fran flygplatsverksamheten
utgdr en mycket liten andel, detta &ven med beaktande av att jamférelse gors
med olika tidsintervall. Gallande miljokvalitetsnorm ar &rsmedelvarde 40 pg/m?
och dygnsmedelvarde som 90-percentil 50 pg/m?. Uppmétt halt ligger séledes
langt under gallande miljokvalitetsnorm och den slutsatsen férandras inte av det

faktum att det ar olika tidsvarden som jamfors.
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Sammanfattningsvis kan konstateras att vad galler nulaget &r halterna runt
flygplatsverksamheten i princip i niva med bakgrundshalten och det miljomal
som ska uppnas inom en generation samt avsevart under gallande
miljokvalitetsnorm. Swedavia beddmer darfér, med stéd av Swecos utredning,
att verksamheten inte ger upphov till en negativ paverkan.

29. Lansstyrelsen Vastra Gotalands [&an anser att ansdkan bor kompletteras
med en redovisning av de regionala bakgrundshalter som anvants i
miljokonsekvensbeskrivningen for att sékerstalla tillforlitiga beddomningar av
verksamhetens paverkan pa halter i luft. Ansokan bor ocksa kompletteras med
en diskussion om hur haltbidraget och paverkan pa luftmiljon fran flygplatsen

forvantas variera med forandrade emissioner och med tiden.

Nedan redovisas efterfragad komplettering.

Redovisning av de regionala bakgrundshalter som anvéants i MKB:n

Referenser till angivna regionala bakgrundshalter i MKB:n och bilaga 8
”Luftutredningen” till MKB:n ar hamtade fran IVL:s databas och avser stationen
vid RA6 i Kungsbacka kommun. Dessa halter ar en del av resultaten fran de
nationella och regionala miljddvervakningsprogrammen som finansieras av

Naturvardsverket.

Foljande varden fran &r 2011 har anvants som referens:

- Arsmedelvarden av partiklar (PM10): 17 pg/m?®
- Arsmedelvéarden av kvavedioxid (NOy): 4,4 ugim?®
- Arsmedelvérden av ozon (O5) 62,2 pg/m?
- Arsmedelvarden av svaveldioxid (SO,): 0,6 pg/m?®
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I. PM 10

Halterna av PM10 borde vara lagre i Ra6 jamfort med over tatbebyggda
biltrafikerade omraden. Utan att ta i beaktande osakerhetsfaktorer, lag
partikelhalten vid R4 under den aktuella matperioden som arsmedelvarde pa
16,9 pg/m®. Vid terminalen uppméttes som medelvérdehalt under tvd manader
16 pg/m® och vid rullbanan halten 12 pg/m?®. Aven om det &r olika tidsintervall
tyder matresultaten pa att haltbidraget fran verksamheten ar mycket litet och att

halten vid flygplatsen ligger i niva med bakgrundshalten.

ii. Kvavedioxid

| rapport meteorologi 140/2010 fran SMHI redovisas arsmedelhalter i
bakgrundsluft i Sverige. Enligt rapporten 1&g bakgrundshalten for kvavedioxid i
flygplatsens omrade p& 5-10 pg/m? &r 2004 Halterna bedéms i daglaget ligga

pa samma niva eller nagot lagre.

Vad galler kvavedioxidhalterna antas, sdsom Lansstyrelsen papekar, vid en
generell jamforelse kvavedioxidhalterna vid kusten vara hogre an den regionala
bakgrundshalten pa grund av bidrag fran sjofarten. | den jamforelsen ar det
dock viktigt att notera att regional bakgrundshalt i regel baseras pa ett relativt
stort omrade, ofta minst 1 000 km?. Halterna av kvavedioxider &r vidare
generellt sett avsevart hogre i urbana omraden och i omraden nara storre vagar
da utslapp fran fordon dominerar. Detta sammantaget bor innebéara att huruvida
bakgrundshalten i omradet runt Géteborg Landvetter Airport ligger éver eller
under R0 inte med sékerhet kan bedémas, detta sarskilt eftersom riksvag 40

passerar i omradet.

Kvalitetsmalen for osékerhet for indikativa matningar av kvavedioxid ar 25

procent enligt NFS 2010:8. Matpunkten vid rullbanan var relativt nara riksvag
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40, varfor det lilla haltbidrag som eventuellt kan noteras harror bade fran
flygverksamheten och fran biltrafiken pa riksvag 40. Matningarna vid Rao6 ar
kontinuerliga, men inte enligt referensmetod eller likvardig metod. Enligt IVL ar

onoggrannheten i NO,-matningarna vid Raé 13 %.

Vid en jamforelse av de uppmatta halterna under métperioden, den 11 augusti
2011 till den 10 oktober 2011, och med beaktande av osékerheten i matningen
bor halterna vid rullbanan som lagst vara 4,2 ug/m* och som hogst vara

7 pg/m?.

Matningarna vid R&6 Idg som medelvarde under motsvarande tid p& 3,1pg/m?,

vilket med osakerhetsmélet ger som lagst 2,7 pg/m*och som hégst 3,5 pg/m?.

Den teoretiska skillnaden under dessa tvd manader uppgar saledes till 0,7 — 4,3
ng/m?, vilket teoretiskt skulle kunna innebéra ett mindre tillskott vid rullbanan
(harrérande fran flyg- och vagtrafiken).

De genomfdrda matningarna ger en indikation pa haltnivaer och baserat pa
resultaten bedémer Sweco sammantaget att tillskottet ar litet och att nivaerna

kring rullbanan av kvavedioxid ligger i "niva” med bakgrundshalterna.

Det Sweco anger i avsnitt 7.3.1, bilaga 8 "Luftutredningen” till MKB:n ar att
kvavedioxidhalten vid rullbanan &r i nivd med de regionala bakgrundshalterna.
Uppmatt halt vid rullbanan &r 5,6 pg/m® och vid R0 4,4 pg/m?®. Det &r en

skillnad pa 1,2 pg/m?® som &r ett varde som ligger inom matfelsomradet.

Sammanfattningsvis bedémer Swedavia att de regionala bakgrundshalterna
som anvants som underlag till MKB:n utgér ett relevant underlag for jamforelse

med uppmétta halter.
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Hur haltbidraget och paverkan pa luftmiljon fran flygplatsen kan forvantas

variera med forandrade emissioner och med tiden

Vad galler fragan om hur haltbidraget och paverkan pa luftmiljon fran
flygplatsen forvantas variera med forandrade emissioner och med tiden
hanvisas till avsnitt 12.5 i MKB:n. Darutéver kan féljande redovisning lamnas.

i. Kvaveoxider

De totala utslappen av kvaveoxider 6kar fran ca 276 ton per ar i nulaget till

ca 450 ton per ar for den sokta verksamheten, varav hela 6kningen ligger pa
utslappen till luft fran flygverksamheten inom LTO-cykeln. Bedomningen ar att
det berdknade tkade utslappet av kvaveoxider pa ca 221 ton per ar sker éver
ett sa stort omrade och pa en sa hdg hojd att det inte paverkar den regionala
bakgrundshalten. Den beddms vara knappt matbar vid ett avstand pa ca 1 000

m fran rullbanan.

For flygplatsdriften och marktransporter till och fran flygplatsen bedoms
utslappen fran sokt verksamhet halveras jamfort med nulaget varfor haltbidraget
i naromradet och dar manniskor vistas, och dar miljokvalitetsnormen géller,

kommer att minska och innehallas med mycket god marginal.
ii. Partiklar

De totala utslappen av partiklar for nulaget ar ca 5,6 ton per ar och for den
sokta verksamheten ca 5,8 ton per ar. LTO-cykeln svarar for en viss 6kning,
fran ca 1,4 ton per ar till ca 2,1 ton per ar. Utslapp enligt LTO-cykeln avser
PM2,5 (avgaspartiklar). Bedomningen ar att &ven detta bidrag ar litet och
knappt matbart. Eftersom det sker 6ver ett sa stort omrade och relativt hog hojd
bedtms det inte paverka den regionala bakgrundshalten.
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Enligt SMHI MET Nr 150 bedéms den regionala bakgrundshalten i Europa av
PM10 vara konstant mellan aren 2010 och 2020 och foér PM2,5 forvantas en

minskning pa ca sex procent.

De totala utslappen fran flygplatsdriften och marktransporter till och fran
flygplatsen beraknas vara ca 4,3 ton per ar fér nulaget och ca 3,6 ton per ar for
den sokta verksamheten. Minskningen forvantas framfor allt ske fran
marktransporterna och ar i form av PM2,5 (avgaspartiklar), medan PM10 &ar

kopplat till transportarbetet, dubbdacksanvandning osv.

Sammanfattningsvis bedémer Sweco att den lokala halten PM10 vid terminalen
(dar miljokvalitetsnormer galler) bor kunna ligga pa en niva som motsvarar
dagens niva (uppmatt 16 ug/m?®) eller lagre aven i framtiden, dvs. i nivd med
generationsmalet och avsevart under miljokvalitetsnormen. Detta da
partikelhalten vid angoringen till terminalen framst harror fran marktransporter

och tendensen gar mot minskade avgasutslapp, se figur 12-5 i MKB:n.

I denna bedémning finns dock en viss osékerhet gallande i hur utvecklingen av
dubbdacksanvandningen kan paverka halterna av PM10. Vid berakningar av
framtida partikelutslapp fran marktrafik tas endast hansyn till avgasutslapp.
Halterna av PM10 i den lokala miljon dar miljokvalitetsnorm géller beror aven pa
resuspensionen, dvs. uppvirvlingen av damm fran asfalt, dack, slitage m.m. Om
andelen dubbdéack i lanet ligger kvar pa en sé& hog niva som i dag (ca 60
procent) kommer det 6kade antalet marktransporter att potentiellt kunna 6ka
PM10-halten vid terminalen jamfort med i dag. Bedomningen ar dock att
halterna fortfarande ligger avsevart under miljokvalitetsnormen. Om
dubbdéacksanvandandet minskar till en nivd motsvarande i Oslo (< 20 procent)
bor halten ligga i motsvarande niva jamfort med i dag eller lagre (SMHI
Meteorologi Nr 150, 2012). SMHI bedémer i sin senaste rapport (2012) for
Garda att aven med en trafikokning pa 22 procent fram till 2020 kommer

halterna av PM10 att minska nagot. Detta beroende pa flera parametrar sdsom
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minskad dubbdackanvandning, minskade avgasutslapp samt nagot lagre

bakgrundshalter.

Swedavias beddomning ar, aven med beaktande av ovanstdende oséakerheter,
att halten PM 10 genererad fran marktransporterna till och fran flygplatsen inte
kommer att vara betydande och att miljokvalitetsnormen inte kommer att riskera

att overskridas.
iii. Kolvaten

De totala utslappen av kolvaten 6kar nagot fran ca 82 ton per ar i nulaget till ca
98 ton per ar for sokt verksamhet. Okningen ligger helt inom LTO-cykelns
utslapp (nulage ca 27 ton och sokt verksamhet ca 46 ton). Utslappen sker dock
over ett sa stort omrade och en sa hég hojd att det inte bedoms paverka den
regionala bakgrundshalten markbart. Bedémningen &r att tillskottet av kolvaten

knappt ar matbart med ett avstand pa ca 1 000 m fran rullbanan.

Utslappen i markniva (fran flygplatsdriften och marktransporter till och fran
flygplatsen) minskar dock, fran ca 55 ton per ar for nulaget till ca 51 ton per ar
for den sOkta verksamheten. Detta innebéar en liten minskning i haltbidrag till de

omraden dar manniskor vistas.

iv. Svaveldioxid

Totalt okar utslappen av svaveldioxid fran ca 17 ton per ar i nulaget till ca 32 ton
per ar for den sokta verksamheten, huvudsakligen fran LTO-cykeln.
Svaveldioxidhalterna bedéms inte ha ndgon halsopaverkan utan utslappen

utgor framst ett problem for férsurningen.

30. Lansstyrelsen Vastra Gotalands lan anser att miljokonsekvensbeskrivningen
bor kompletteras med en beskrivning av verksamhetens bidrag till nedfallet av

kvave och svavel i naromradet och paverkan pa forsurningssituationen i lanet.
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Flygplatsverksamhetens utslapp i forhallande till totala utslapp i lanet

Enligt statistik om miljomal pa Naturvarsverkets hemsida var emission och
nedfall av svaveldioxid och kvaveoxider for Vastra Gotalands Lan for ar 2010

féljande:

i. Utslapp 2010 i lanet

- Svaveldioxid (SO5): 3 400 ton (nationell sjéfart pa svenskt vatten i lanet
inrdknat, daremot inte internationell sjofart)
- Kvaveoxider (NOy): 24 200 ton nationell sjéfart pa svenskt vatten inréaknat,

daremot inte internationell sjéfart)

ii. Utslappen frdn verksamheten vid nulage respektive sokt verksamhet

Utslappen av svaveldioxid ar ca 17 ton per ar i nulaget. Det innebéar att
flygplatsverksamhetens utslapp stod for ca 0,5 procent av de totala utslappen ar
2010 i lanet. | sokt verksamhet bedoms utslappen uppga till ca 32 ton per ar,

varav ca 30 ton bedéms komma fran flygverksamheten inom LTO-cykeln.

-Utslappen av kvaveoxider &r ca 276 ton per ar i nulaget. Det innebar att
flygplatsverksamhetens utslapp stod for ca 1 procent av de totala utslappen i
lanet &r 2010. Utslappen beddms uppga till ca 450 ton per ar i sokt verksamhet,

varav ca 392 ton bedoms komma fran flygverksamheten (LTO-cykeln).
Forsurningssituationen i naromradet samt i lanet

Sweco har pa uppdrag av Swedavia genomfort en indikativ skattning av
flygverksamhetens paverkan pa deposition, utredningen bifogas i Bilaga 6.

Nedan foljer en sammanstélining av slutsatserna i rapporten.
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i. Forsurningssituationen i naromradet

Swedavia foljer tillsammans med Harryda kommun férandringar i lavfloran pa
tradstammar. Paverkan fran utslapp till luft har minskat éver tid och i 2009 ars
undersokning kunde det inte noteras nagot samband mellan depositionen och

narheten till flygplatsen.

Den kritiska belastningen for kvavenedfall till skydd foér férandringar hos
vaxtligheten har inom Europa faststallts till mellan 500 och 1 000 mgN/m? och
ar. Sverige har antagit den lagre gransen 500 mgN/m? och &r (IVL Rapport B
2039, 2012). Kritisk belastning for svavelnedfall &r 300 mgS/m? och &r
(Miljoforvaltningen i Goteborgs hemsida pa internet). Med kritisk belastning
menas den hogsta deposition som inte bedoms fororsaka langsiktiga skadliga
effekter pa strukturen och funktionen i ett ekosystem. Kritisk belastning
beréknas bland annat for aciditet (féorsurande amnen — svavel och kvave) och

for overgbdande kvave.

IVL har genomfort depositionsmatningar pa krondropp vid Klippan (ca 10 km
fran flygplatsen), vilka speglar det totala nedfallet (vat- och torrdeposition) av
luftféroreningar till mark och undervegetation i tradbestand. Det totala nedfallet
till skog ar dock ofta avsevart hbgre an vad som samlas in i trattarna.
Tolkningen av resultaten maste darmed goras med forsiktighet, men dven med
beaktande av detta bedéms kvavenedfallet via krondropp indikera trender och
nivaer for kvave. Enligt depositionsmatningarna pa krondropp vid Klippan har
svavel- och kvavenedfallet minskat markant och ligger néara eller under den

kritiska belastningsgransen.
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ii. Paverkan av flygverksamhetens utslapp

Enligt matningarna vid Klippan ar den totala depositionen av svavel mindre &n
300 mg/m? &r och depositionen av kvave mindre an 500 mg/m? r. | dessa
uppgifter ingar dagens depositionsbidrag fran flygverksamheten vid Landvetter
flygplats. | det mest belastade omradet narmast flygplatsen (<3 km fran
rullbanan) uppskattas depositionen i skogsmark harrérande for
flygverksamheten i nuléget till omkring 2,4 mg/m? &r for svavel och 12 mg/m? &r
for kvave. For sokt verksamhet uppskattas depositionen av svavel till 4,8 mg/m?
ar, eller mindre an 1,6 procent av den totala uppmaétta depositionen.
Depositionen av kvave for sokt verksamhet uppskattas till 28 mg/m? ar, eller 5,6

procent av den totala uppmatta depositionen.

Enligt rapport utgiven av Lansstyrelsen i Vastra Gotaland baserad pa
modellberakningar utférda av IVL enligt PROFILE, férekommer inget
overskridande av kritisk belastning av aciditet i skogsmark kring Landvetter
flygplats (Lansstyrelsen "Matningar och modellberakningar inom

Krondroppsnatet, Rapport 2012:15).

Det tillskott av depositionen som d6kade utslapp till luft enligt sokt verksamhet
innebar, bedoms inte vara sa stor att den har en betydande inverkan pa
framtida forsurningslaget i naromradet och i Vastra Gotalands lan. Depositionen
i jamforelse mot kritisk belastning for ett begransat omrade kring flygplatsen (<3

km) uppskattas till 1,6 procent for svavel och till 5,6 procent for kvave.

31. Lansstyrelsen Vastra Gotalands lan papekar att det pagar diskussioner att
inom en snar framtid utpeka Issjébacken som vattenférekomst. Lansstyrelsen
efterfragar darfor en belysning av mojligheterna att kunna uppfylla

miljokvalitetsnormer for Issjobacken.
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Swedavia anser inte att det finns nagot behov av att komplettera ansékan med
efterfragat underlag da det inte finns nagot beslut att klassa Issjobacken som
vattenforekomst. Swedavias skrivelse till Vattenmyndigheten i denna fraga och
Vattenmyndighetens svar har bifogats Swedavias yttrande daterat den 25
september 2013.

32. Lansstyrelsen Vastra Gotalands |&n anser att det av
miljokonsekvensbeskrivningen bor framga vad Swedavia bedomer bli effekten
pa hackande faglar. Bedomningen maste dven motiveras. Om beddmningen &r
att sadan storning pa faglar kommer att uppsta som ar forbjuden enligt

artskyddsforordningen bor en dispens provas av mark- och miljogdomstolen.

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

gjorts vid Goteborg Landvetter Airport.

Ett tiotal platsbesok genomférdes i samband med utférd naturvardesinventering
pa Goteborg Landvetter Airport. Inga plétsliga ljud i samband med flygaktivitet
fran flygplatsen noterades. Fagelfaunan som i dag forekommer p& och vid
flygplatsen samt inom omraden dar flygbuller forekommer, torde ha anpassat
sig till forekommande buller eftersom flygplatsen funnits sedan ar 1977. Vidare
ska det i detta sammanhang vagas in andra faktorer som kan ha paverkat
fagelfaunan. Hit hor friluftsliv (nargangna manniskor), vagar (framst vag 40)
samt forandringar i vegetation. Det sisthamnda har troligen férandrats sedan
1960-talet, bl.a. pa grund av ett kat kvavenedfall som har gett en forandring i
vegetationen pa framforallt 6ppna marker i sédra Sverige. Vidare har trafiken pa
vag 40 okat markant. Dessa faktorer kan alltsa ha paverkat fagellivet och maste

sattas i relation till storningen fran flygtrafiken.
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Se vidare svar pa mark- och miljgdomstolens kompletteringsonskemal under

kapitel 12, punkt 5 nedan.

33. Lansstyrelsen Vastra Goétalands |an noterar att Trafikverkets
riksintresseprecisering 2011-05-05 anvands som avgransning for en
beskrivning av konsekvenser for framtida bebyggelse. Om preciseringen av
riksintresset ska ligga till grund for ansdkans avgransning for beskrivning av
konsekvenser for framtida bebyggelse sa bor anstkan aven beskriva hur en

uppgradering av preciseringen skulle kunna se ut.

Swedavia anser inte att ansokan ska kompletteras med efterfragad redovisning.
Preciseringen av riksintresset gors av Trafikverket och tar hojd for en utveckling
av flygplatsen pa mycket lang sikt, inklusive en andra rullbana, och paverkar
den framtida bebyggelsen i flygplatsens omgivning. Det &r dock inte en fraga
som ar foremal for prévning i denna ansokan enligt miljobalken, vilken omfattar

de forvantade miljokonsekvenserna av stkt verksamhet.

7 MILJOFORVALTNINGEN | GOTEBORGS STAD (AKTBIL 27)

1. Miljoforvaltningen i Goteborgs Stad anser att den ansdkta mangden
flygrorelser &r orimligt hog och att anstkan bor kompletteras med ett alternativt
scenario som stracker sig 10-15 ar framat i tiden.

Se bemdtande av Lansstyrelsens i Vastra Gotalands lans yttrande under kapitel
6, punkt 1 ovan.

2. Miljéférvaltningen i Goteborgs Stad 6nskar en beskrivning mer i detalj av vad
principen att lamna SID nar ljudnivan pa marken understiger 70 dB(A) kommer
att innebéra rent storningsmassigt samt hur manga fler som riskerar att fa

overflygningar i samband med starter.
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Vad géaller den narmare tillampningen av forslaget till villkor, se bemdtande av

Lansstyrelsens i Vastra Gotalands lans yttrande ovan kapitel 6, punkt 5.

Vad galler risken for 6kade overflygningar i samband med starter kan
inledningsvis noteras att Goteborgs Stad redan i dag exponeras av
overflygningar fran startande flygplan, framfér allt av starter fran bana 21 pa
flygvagen DETNA mot destinationer i Norge. Om flygplan ges mdjlighet att
lamna SID enligt foreslaget villkor kommer inte antalet 6verflygningar att 6ka
jamfort med om flygplanen inte ges mojlighet att lamna SID enligt férslaget,
utan férandringen kommer att besta i var flygplanen kommer att befinna sig. De
ostra flygsparen bedéms kunna komma att flyttas nagot langre 6sterut, vilket

inte beror Goéteborgs stad.

Stérningsmassigt bedomer Swedavia inte att mojligheten att fa lamna SID néar
flygplanen genererar en beraknad ljudniva som understiger 70 dB(A) pa marken

kommer att medféra nagra markanta skillnader for boende i Goteborgs Stad.

3. Milj6férvaltningen i Goteborgs Stad papekar att det med hansyn till
felmarginalen kan vara rimligt att istallet félja SID till ljudnivan pa marken
understiger 60 eller 65 dB(A). Ansdkan bor darfér kompletteras med en
tydligare och mer detaljerad konsekvensbeskrivning av ett system for starter

som anvéander sig av en sakerhetsmarginal i bullerniva.

Vad galler den narmare tillampningen av forslaget till villkor, se bemdétande av

Lansstyrelsens i Véastra Gotalands lans yttrande ovan kapitel 6, punkt 5.

4. Miljoférvaltningen i Goteborgs Stad anser att for att kunna gora en rimlig
jamforelse mellan alternativen bor bilden av olika alternativs paverkan pa
maxnivaerna breddas. Staden foreslar att detta gors for de olika

trafikeringsalternativen samt med och utan mojlighet att lamna flygvagen da

55(88)



ljudnivan pa marken understiger 70 dB(A) pa samma satt som har gjorts i
bullerutredningen avseende beskrivningen av "Alternativ SID VADIN bana 217 i

figur 31 i miljokonsekvensbeskrivningen.

Swedavia anser inte att det finns behov av att komplettera ansokan med en mer
fordjupad redovisning av bedomd bullerexponering av Goteborgs Stad pa satt
som gjorts for alternativ SID VADIN bana 21. Goteborgs Stad 6verflygs bade i
nulaget och for sokt verksamhet men inte med sadana volymer, koncentrationer
eller vid sadana bullernivaer som &r fallet i ovan namnd redovisning som skulle
kunna motivera en fordjupad detaljstudie av bullerexponeringen aven over
Goteborgs Stad.

5. Milj6forvaltningen i Goteborgs Stad papekar att en fordubbling av antalet
flygrorelser riskerar att leda till en fordubbling aven av biltrafiken till och fran
flygplatsen. Detta borde beskrivas och hanteras tydligare i

miljokonsekvensbeskrivningen.

Swedavia anser att den efterfrdgade redovisningen finns i avsnitt 12.4.3 och
12.5 i MKB:n samt for mer detaljerad information avsnitt 9.4 samt kapitel 10 och
11 i "Luftutredning”, bilaga 8 till MKB:n.

6. Miljoforvaltningen | Goteborgs Stad saknar ett resonemang i
miljokonsekvensbeskrivningen vad géller atgarder som syftar till att underlatta
och styra mot ett hallbart resande till och fran flygplatsen.

Swedavia har som flygplatshallare inte méjlighet att i ndgon storre utstrackning
paverka hur regionens kollektivtrafik organiseras eller i vad man privata aktorer i
slutandan valjer att etablera sig vid flygplatsen. Swedavia for [6pande en dialog

med Kollektivtrafikaktdrerna i regionen for att kollektivtrafiken mellan flygplatsen
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och néarliggande tatorter ska utvecklas och forbattras. Swedavia subventionerar

ocksa alla medarbetares resor till och fran flygplatsen med kollektiva fardmedel.

Swedavia anser att utvecklingen med en tagforbindelse till och fran flygplatsen
ar den basta lésningen for ett 6kat kollektivt resande. Tagforbindelsen skulle
gynna bade luftkvaliteten i Goteborg och ¢ka tillgangligheten i regionen.
Regeringen har beslutat att bygga den forsta etappen av Gétalandsbanan,
mellan Molnlycke och Bollebygd via Géteborg Landvetter Airport. Swedavia har
som ett satt att paskynda utbyggnationen av jarnvagen atagit sig att bekosta
delar av utredningen. Vad géller kommande etapper, den mellan Bollebygd och

Boras samt mellan Almedal och MélInlycke, forvantas beslut i nartid.

Swedavia har ocksa som en del i arbetet med att 6ka tillgangligheten i regionen
och ett hallbart resande startat ett sarskilt projekt, "Take Off Vastsverige”. |
samarbetet ingar forutom Swedavia dven Géteborg & Co, Business Region
Goteborg, Visit Sweden, Vastsvenska Turistradet, Lansstyrelsen i Vastra
Gotalands lan, Goéteborgs hamn, Vastsvenska industri-och handelskammaren,
Svenska Massan, Liseberg, Géteborgsregionens kommunalférbund, Véstra
gotalandsregionen, Kulturférvaltningen i Goteborgs stad, Géteborgs Universitet
m.fl. Vid sidan av detta ar G6teborg Landvetter Airport aven deltagare i det s.k.
"Ecoast projektet” och har som en del i detta installerat ett antal elladdstolpar pa
flygplatsen samt infort ett krav p& 100 procent miljobilar for de taxibolag som

anvander sig av de taxifiler som flygplatsen tillhandahaller.

8 SALVEBOGRUPPEN (AKTBIL 29)

1. Salvebogruppen anser att figur 32 och figur 33 i bilaga 7 till
miljokonsekvensbeskrivningen bor kompletteras med flygbullerberakningar for
justerad SID 21 VADIN & TOPLA.
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Swedavia bilagger flygbullerberakningar foér en justerad SID TOPLA/VADIN vad
galler FBN 55 dB(A) samt den tredje hogsta maximala ljudnivan 70 dB(A) under
ett arsmedeldygn, se Bilaga 7.

2. Salvebogruppen anser att tabell 23 och tabell 24 i bilaga 7 till
miljokonsekvensbeskrivningen bor kompletteras med paverkade boende for
justerad SID 21 VADIN & TOPLA. Berakningsmetodens osékerhet bor
kommenteras da den uppenbarligen har stora felmarginaler nér flera boende

finns inom +/- 50 meter fran bullergransen.

Underlagsdata for berdakning av hur manga personer som &r bosatta inom varje
kurva levereras av SCB. Da SCB av sekretesskal inte lamnar

ut befolkningsdata med finare upplésning an antal folkbokférda personer i rutor
om 100 ganger 100 m ar det med den noggrannhet Swedavia kan genomféra
sina redovisningar. Swedavia har dock sa langt mojligt tagit hojd fér denna
osakerhet genom att genomféra berakningarna pa sa satt att om en ruta
tangeras av en bullerkurva anses boende inom den rutan bo innanfor
bullerkurvan. Med anledning av den osakerhet som oundvikligen rader, har
siffrorna for antalet boende avrundats till tva vardesiffror.

Med anledning av den ovan lamnade redovisning av hur det ar majligt att
bedéma antal boende, paverkas inte tabellerna 23 och 24 vid justerad SID 21
TOPLA/VADIN jamfort med berakningen for justering av SID 21 VADIN.

3. Salvebogruppen anser att figur 30 och figur 31 bilaga 7 till
miljokonsekvensbeskrivningen bor kompletteras med berdkningar nar
flygplanen kan lamna SID vid maximal ljudniva 70 dB(A) pa mark for justerad
SID 21 VADIN & TOPLA. Med tanke pa osakerheten i forutsattningarna bor ett

minimum- och ett maximumalternativ tas fram. Syftet ar att forsta hur antalet
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flygrorelser som passerar Alvsdkervagen ar distribuerade mellan Ryared och

Gardsjon.

Nedan redovisas figurer med komplettering av efterfragat underlag,
innebéarande att 25 procent av alla starter lamnar SID (ett maximumalternativ).
Storre delen av flygtrafiken kan f& majlighet att lamna SID innan de passerar
Salvebo och Ryared. Framst turbopropellerflygplan och lattare jetflygplan
kommer att hinna avvika och darmed undvika dverflygningar av Salvebo och
Ryared. Tunga och mer bullrande flygplanstyper far lamna SID forst strax innan
de overflyger Salvebo och Ryared, varfor de inte hinner avvika fran SID sa att
overflygning 6éver Salvebo och Ryared kan undvikas. Detta innebar att principen
om att f& lamna SID inte paverkar ljudnividerna fran dessa sistnamnda flygplan i
Salvebo och Ryared. Detta leder till att andelen bullerhdndelser dver 65 dB(A)
inte minskar i nagon storre utstrackning, men daremot innebar majligheten att fa
lamna SID en minskad koncentration Gver Salvebo da det blir farre

overflygningar vid lagre bullernivaer.
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Figur 3: Andel beraknade bullerhandelser med maximal ljudniva i Salvebo med olika
dragningar av VADIN och TOPLA. For Justerad VADIN & TOPLA redovisas aven ett
alternativ dar 25 procent av alla starter lamnar SID
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Figur 4. Andel beraknade bullerhandelser med maximal ljudniva i Ryared med olika
dragningar av VADIN och TOPLA, for Justerad VADIN & TOPLA redovisas aven ett
alternativ dar 25 procent av alla starter lamnar SID

Ett minimialternativ dar inga flygplan lamnar SID har redovisats i figur 30 och
figur 31 i bilaga 7 till MKB:n.

9 MILJ®- OCH BYGGLOVSNAMNDEN | HARRYDA KOMMUN
(AKTBIL 31)

1. Milj6- och bygglovsnamnden i Harryda kommun anser att ansdkan bor
fortydligas med vilka delar av flygplatsverksamheten som Swedavia anser ska
omfattas av tillstandet. Det skulle 6ka tydligheten om avgransningen gjordes pa

en karta over flygplatsomradet.
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Swedavia har i avsnitt 6 i ansokan och i TB del | Flygplats redogjort for
ansodkans omfattning och avgransningar. Swedavia har i samma avsnitt i
ansokan aven redogjort for vad bolaget anser utgor flygplatsverksamhet. For
tydlighetens skull bilagger Swedavia en karta éver flygplatsomradet dar de
tillstandspliktiga/anmalningspliktiga verksamheterna framgar, se Bilaga 8.

2. Milj6- och bygglovsnamnden i Harryda kommun saknar en avgransning av
miljbansvaret for transporter genom Swedavias omrade till GFC och transporter
fran GFC till flygplatsen. Likasa bor Swedavia precisera avgransningen och sin

installning till om GFC:s verksamhet borde omfattas av tillstandet.

Som anges i avsnitt 6.1 i ansokan soker Swedavia inte tillstand till GFC:s
anlaggning. Detta eftersom verksamheten bedrivs av en extern aktor vars
verksamhet ar prévad i annan ordning. Swedavia beskriver dock verksamheten
oversiktligt i TB del | Flygplats och for verksamheten relevanta
miljokonsekvenser redovisas i MKB:n. Vad galler transporter till och fran GFC:s

anlaggning kors dessa av GFC eller GFC:s entreprendrer.

3. Milj6- och bygglovsnamnden i Harryda kommun anser att Swedavia bor

belysa varfor SAS flygplanstvatt inte langre bor inga i tillstandet.

Som anges i avsnitt 6.1 i ansokan soker Swedavia inte tillstand till SAS
flygplanstvatt. Detta eftersom flygplanstvatten bedrivs av en extern aktor vars
verksamhet ar prévad i annan ordning. Swedavia beskriver dock verksamheten

oversiktligt i TB del I Flygplats och miljokonsekvenserna redovisas i MKB:n.

4. Milj6- och bygglovsnamnden i Harryda kommun antar att Swedavias

parkeringsplatser och parkeringshus omfattas av anstkan. Detta bor bekraftas.

Swedavias parkeringsplatser och parkeringshus omfattas av Swedavias

ansOkan och konsekvenserna av verksamheten redovisas i MKB:n.
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5. Milj6- och bygglovsnamnden i Harryda kommun papekar att det i Swedavias
forslag till villkor 7 anges att Swedavia ska vidta bullerskyddsatgarder inom tva
ar fran det att en byggnad exponeras for flygbuller 6ver i villkoret angivna
bullernivéer. Med hansyn till variationerna i antalet flygrérelser mellan ar kan
bullerkurvorna férandras snabbt. Swedavia bor darfor redovisa om det ar ett

atagande att uppdatera bullerberékningarna arligen.

Swedavia avser att aven fortsattningsvis genomfora bullerberakningar arligen.

6. Milj6- och bygglovsnamnden i Harryda kommun papekar att definitionen av
bullerskyddsatgarder begransar dessa till att endast omfatta bostadsrum till
skillnad mot géllande villkor som anger bostadsbyggnad. Swedavia bor
redovisa orsaken till den nya formuleringen och vilka utrymmen i en

bostadsbyggnad som Swedavia inte anser utgor bostadsrum.

Swedavia har erfarenhet av att fragor kan uppkomma om att utféra
skyddsatgarder i uthus och andra byggnader som ursprungligen inte var
avsedda for bostadsandamal och darmed inte haller normal isoleringsstandard.
Det ar darfor viktigt att det framgar direkt i villkoret att det ar rum som ar
avsedda som bostadsrum som ska bli féremal for bullerisolering. Det ar enligt
Swedavias uppfattning viktigt att detta anges i villkoret for att sa langt majligt
undvika oklarheter, inte minst fér boende som ska fa atgarder vidtagna med
stdd av villkoret. Exempel pa rum i en bostadsbyggnad som inte ska bli foremal
for isoleringsatgéarder ar oinredda vindar med lag takhojd, grovkok, hallar och

andra utrymmen som inte ar avsedda att anvandas for somn, vila eller samvaro.

Swedavia anser, i likhet med Boverket sa som det kommer till uttryck i svensk
standard 25267:2004 och i enlighet med Socialstyrelsens allmanna rad, att det
finns skal att avgransa de utrymmen som ska omfattas av bullerskyddsatgarder

med hansyn till nyttjandet. Den framsta anledningen till detta ar att se till att
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kostnaderna for bullerskyddsatgarderna inte blir oskaligt hoga i forhallande till
nyttan av desamma. Flertalet bullerskyddsatgarder ar foranledda av 6nskemal
om att minska somnstorningar nattetid till foljd av aterkommande hogre
maximala ljudnivaer. Bullerskyddsatgarder bor darfor i forsta hand avse

utrymmen fér sdmn och nattvila.

7. Milj6- och bygglovsnamnden i Harryda kommun anser att kartmaterialet som
utgor underlag for bullerkurvorna behover férbattras med storre skala, sarskilt
FBN 55 dB(A) samt tredje hogsta maximala ljudnivan 70 dB(A) under minst 150
natter per ar. Alla byggnader som kan beréras av krav pa bullerdampande

atgarder bor kunna identifieras pa kartan.

Swedavia anser att befintliga kartor har en tillracklig noggrannhet for att en
bedémning av bullerpaverkan for olika omraden ska kunna goras. Bolaget
kompletterar dock ansdkan med storre kartor (A3-format) for sokt verksamhet

for att underlatta granskningen, se Bilaga 9.

8. Miljo- och bygglovsnamnden i Harryda kommun anser att bullerkartornas
berakningsosakerhet bor redovisas pa kartan, antingen med siffror eller att

kurvorna ges samma bredd som motsvaras av osakerheten i berédkningen.

Bullerberédkningarna i aktuell ansdékan har genomférts i enlighet med det
faststallda kvalitetssékringsdokumentet for flygbullerberakningar i Sverige som
ska ligga till grund for framtagandet av bullerkartor. For en fullstandig
redovisning, se bilaga 7 till MKB:n. Av kvalitetssékringsdokumentet framgar att
syftet med en standardiserad berakningsmodell ar att objektivt kunna jamfora
olika trafikfall med varandra. Av kvalitetssakerhetsdokumentet framgar ocksa att
de standardiserade berdkningsmodellerna ar tillrackligt noggranna for att kunna

ligga till grund for tillstAdndsprovningar enligt miljobalken. Swedavia anser inte att
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det varken ar rimligt eller lampligt att avvika fran angivna riktlinjer i

kvalitetssdkerhetsdokumentet.

Det kan i sammanhanget noteras att om det finns en osékerhet vid t.ex. val av
representerande flygplanstyp eller stigprofil, valjs en flygplanstyp som inte
riskerar att underskatta bullerexponeringen. Det innebar att redovisade
bullerkurvor snarare dverskattar an underskattar den forvantade

bullerexponeringen.

9. Milj6- och bygglovsnamnden i Harryda kommun uppger att férdelningen av
starter och landningar mellan bana 02 och bana 21 varierat stort under aren.
FOr att ge en mer rattvisande beskrivning av bullrets utbredning boér
bullerberékning gdras med en férdelning av starter och landningar mellan
banorna som tacker in de senaste arens férdelningar, dvs. 80 procent
respektive 60 procent pa bana 21. Berakningarna bor omfatta FBN 55 dB(A),
max 70 dB(A) och tredje hogsta maximala ljudnivan 70 dB(A) 150 natter per ar.

Se bemotande av Lansstyrelsens i Hallands lans yttrande ovan, kapitel 2 punkt
2 ovan. Med anledning av vad som anges ovan finns inget skal att gora de nya

berakningar som kommunen efterfragar.

10 MILJO- OCH BYGGNADSNAMNDEN | LERUMS KOMMUN
(AKTBIL 32)

1. Milj6- och byggnadsnamnden i Lerums kommun ifrdgasatter rimligheten i
sokt verksamhet om 120 000 flygrorelser och anser att prognosen bygger pa en
rad osékra antaganden.

Swedavia uppfattar kommunens synpunkt i denna del som en synpunkt i sak
och inte som en kompletteringsforfragan av ansdokan. Bemétande av synpunkter

pa ansokan i sak kommer att goras vid ett senare tillfalle i processen.
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2. Milj6- och byggnadsnamnden i Lerums kommun anser inte att det tillrackligt
tydligt framgar hur Swedavia raknat fram utvecklingen av ett regionalt nav redan
2015 och anser att bolaget tydligare bor redovisa hur storleken pa det regionala

navet har rédknats ut.

Swedavia har i ansOkan redovisat ett alternativ bestaende av ett regionalt nav
innebarande en snabb tillvaxt upp till en trafikvolym om 100 000 flygrorelser
redan ar 2015. Detta alternativ redovisas da fragan om etablering av ett
regionalt nav aktualiserades under tiden arbetet med ansokan pagick. Den da
aktuella etableringen forverkligades aldrig, men en etablering skulle kunna ske i
en nara framtid och genomférs da inom en valdigt kort tidsrymd jamfoért med en
organisk tillvaxt. Swedavia vill inom ramen for ett nytt tillstdnd ha majlighet att ta
emot en etablering av ett regionalt nav och har darfor redovisat ett sddant
alternativ i ansokan. For att inte riskera att underskatta miljokonsekvenserna

har Swedavia utgatt fran att navet skulle kunna etableras redan ar 2015.

3. Milj6- och byggnadsndmnden i Lerums kommun anser att ansékan bor
kompletteras med ett samhéllsekonomiskt resonemang dar konsekvenserna av

att begransa utvecklingen av ett stort omrade runt flygplatserna ingar.

Swedavia anser inte att ansokan ska kompletteras med efterfrdgad redovisning.
Denna typ av dvergripande samhallsekonomiska resonemang ar inte ett
underlag som erfordras i en prévning enligt 9 kap. miljobalken. Goéteborg
Landvetter Airport ar vidare utpekat som ett riksintresse och inom ramen for
preciseringen av riksintresset tas hojd for en utveckling av flygplatsen pa lang
sikt, inklusive anlaggande av en andra rullbana. Det s.k. influensomradets
utbredning paverkar den framtida bebyggelsen och kan dven paverka annan
utveckling, t.ex. vindkraftsutbyggnad, i flygplatsens omgivningar. Det ar saledes
inte denna prévning som i forsta hand paverkar utvecklingen i flygplatsens

omgivningar, varfor efterfragad redovisning inte ar nodvandig.
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Swedavia anser daremot att den av kommunen framforda fragestallningen ar
relevant i forhallande till den nyligen publicerade rapporten "Take off
Vastsverige, Okad tillganglighet fér hogre tillvaxt” som innehaller en
samhallsekonomisk analys av flygplatsens roll for utvecklingen i regionen.
Rapporten beskriver hur tillgangligheten paverkar regionens aktérer samt
foreslar atgarder som kan vidtas for att forbattra den internationella
tillgangligheten. En kortversion av rapporten bifogas, se Bilaga 10. Rapporten i

sin helhet finns att tillga pa Goteborg Landvetter Airports hemsida.

4. Milj6- och byggnadsnamnden i Lerums kommun anser att det i ansdkan bor
tydliggoras pa vilket satt a&ndringen av rekommendationen av antal ganger som
maximala ljudnivaer fran flygtrafik far verskridas dag och kvall fran tre till fem

paverkar bedémningen av miljokonsekvenserna.

De kartor med bullerkurvor som finns redovisade i MKB:n och bilagor till MKB:n
redovisar huvudsakligen de omraden som exponeras for maximala ljudnivaer
overstigande 70 dB(A) minst tre ganger per dygn och bedémningen av
miljokonsekvenserna har baserats pa dessa berakningar. En 6vergang till att
istallet redovisa resultatet av en berékning av fem ganger per dag och kvall
skulle resultera i en kurva som tacker ett mindre omrade bade pa grund av
okningen av bullerhandelser men ocksa pa grund av att nattrafiken inte tas

med.

| bilaga 7 "Resultat av bullerberakningar inkl. metodbeskrivning” till MKB:n
redovisas i figur 36 antal bullerhandelser éver 70 dB(A) fran en till 30 ganger for
sokt verksamhet under ett arsmedeldygn. Kurvan som visar sex ganger per
arsmedeldygn skulle ungefarligen motsvara en beréakning av fem ganger per
dag och kvall eftersom nattrafiken inte réaknas med. Skillnaden mellan kurvan
for sex ganger per arsmedeldygn och kurvan for tre ganger per arsmedeldygn

(utgangspunkten for miljiokonsekvensbedémningarna) ar emellertid inte stor,
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varfor bedomningarna inte forandras namnvart vid en eventuell berakning av

fem ganger per dag och kvall.

5. Milj6- och byggnadsnamnden i Lerums kommun anser att ansokan behover
kompletteras med en redovisning av hur den kurvade inflygningen till bana 21
paverkar spridningen av buller 6ver nya omraden i Lerums kommun.
Atgardsforslag sdsom t.ex. att kurvade inflygningar nattetid inte tillats bor

redovisas.

Den kurvade inflygningen fran sydost till bana 21 (OSNAK1X) har som framgar
av avsnitt 4.7, TB del Il Bilaga 2, en identisk dragning som befintlig P-RNAV-
STAR till bana 21 fram till Bollebygd dar den viker av vasterut. Det totala antalet
berérda boende minskar da Tollered inte langre dverflygs. Den kurvade

inflygningsvéagen passerar inte heller éver Bollebygd, Ravlanda eller Hindas.

Den kurvade inflygningen fran sydvast till bana 21 (LOBBI1X) har som framgar
av avsnitt 4.10, TB del Il Bilaga 2 "Utredningar flygvagssystemet”, en nastintill
identisk dragning som befintlig P-RNAV-STAR till bana 21 undantaget den
avslutande hégersvangen. Det totala antalet berérda boende minskar da
Tollered inte langre 6verflygs. Den kurvade inflygningsvagen passerar inte

heller éver Lerum, Grabo eller Floda.

Erfarenhetsmassigt féljer de kurvade inflygningarna den dragna flygvagen
mycket exakt, vilket innebar att spridningen langs den kurvade inflygningen blir

minimal.

Effekten av kurvade inflygningar ur bullerhdnseende har beréknats for sokt
verksamhet. Det blir sma skillnader i bullerkurvornas utseende och antalet
bullerexponerade boende, vilket redovisas ndrmare i kapitel 6 (se sarskilt

avsnitten 6.5-6.7) i Bilaga 7 "Resultat av bullerberakningar inkl.
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metodbeskrivning” till MKB:n. Nya glest befolkade omraden nordost, sydvast
och sydost om flygplatsen kommer att 6verflygas men pa bullernivaer
understigande gallande riktvarden. Se aven kapitel 11 i MKB:n och da sarskilt
avsnittet 11.12.2. Eftersom de kurvade inflygningarna innebar att flygplanen
flyger en kortare stracka kommer aven utslappen till luft att minska, se avsnitten
4.7 och 4.10 TB del Il Bilaga 2.

Swedavia ansoker om tillstand till att fa genomfora kurvade inflygningar hela
dygnet, varfor bolaget inte redovisar miljokonsekvenserna av begransningar
nattetid.

6. Miljo- och byggnadsnamnden i Lerums kommun anser att ansokan behover
kompletteras med en redovisning av hur &ndringen av inflygningsvagen STAR
till bana 21 paverkar spridningen av buller 6ver nya omraden i Lerums kommun.
Ansokan behdver kompletteras med ett resonemang om vad detta skulle
innebara i 6kad stérning for boende i Lerums kommun, hur manga manniskor,

halsomassiga effekter och vilka tatbebyggda omraden som berors.

Forkortandet av rakbanan for STAR till bana 21 innebaér att bade Ingared i
Alingsas kommun och i viss man Tollered i Lerums kommun kan undvikas.
Aven om overflygningarna genererar bullernivaer som understiger gallande
riktvarden anser Swedavia att atgarden ar motiverad da det avsevart minskar
antalet dverflygningar 6ver tatorterna. Overflygningarna kommer istéllet att ske
over glesbebyggda omraden sydvast och sydost om Ingared, se vidare kapitel 5
TB del Il Bilaga 2 "Utredningar flygvagssystemet”. Forslaget medfor
sammantaget att bullerexponeringen minskar och det blir darmed en minskad
storning for boende i Lerums kommun, se vidare kapitel 11 i MKB:n, se sarskilt
avsnittet 11.12.3. Eftersom forkortningen av STAR innebar att flygplanen flyger
en kortare stracka kommer ocksa utslappen till luft att minska, se avsnitt 5.3 TB
del 1l Bilaga 2.
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7. Milj6- och byggnadsnamnden i Lerums kommun har stallt ett antal fragor
rorande villkoret for nar bullerskyddsatgéarder ska vidtas. Miljé- och
byggnadsndmnden anser att det kravs en tydligare redogorelse foér Swedavias
forslag till andring av villkoret frAn FBN 55 dB(A) till FBN 60 dB(A).
Redogorelsen bor innehalla en redovisning av hur kvaliteten pa
byggnadsbestandet har bedomts. Bolaget bor aven redovisa hur manga
byggnader som faller bort genom férandringen och en konsekvensbeskrivning
av den foreslagna andringen. Miljé- och byggnadsnamnden dnskar ocksa ett
fortydligande av hur Swedavia kommer att uppdatera sina bullerberakningar for
att kunna uppfylla atagandet att vidta atgarder inom tva ar fran det att en
byggnad berérs.

En yttre 6vergripande besiktning har genomforts for de 160 byggnader som
enligt prognosen kan bli aktuella for bullerisolerande atgarder i framtiden. Vid
denna konstaterades att det inte finns nagon skillnad i byggnadskvalitet jamfort

med de 260 byggnader som inventerats och atgardats inom nuvarande tillstand.

Inom FBN 60 dB(A) aterfinns for sokt verksamhet 137 bostadsbyggnader och
inom FBN 55 dB(A) 345 byggnader. Av de 345 byggnader som vid sokt
verksamhet bedéms exponeras for nivaer éver FBN 55 dB(A) exponeras 334
byggnader aven for en maximal ljudniva 6ver 70 dB(A) minst tre ganger per natt
under minst 150 néatter per ar. Av de elva bostadsbyggnader som inte berors av
maximal ljudniva 70 dB(A) enligt ovan &ar atta atgardade, ett uppfyller ljudkraven
och en agare har avboijt atgarder, vilket innebar att endast en bostadsbyggnad
inte omfattas av det foreslagna villkoret. Vid sokt verksamhet exponeras totalt
426 byggnader for maximal ljudniva 70 dB(A) minst tre ganger per natt under
minst 150 natter per ar. Se vidare karta i bilaga 9.

Ovanstaende innebér att det endast ar en byggnad som faller bort med den

foreslagna formuleringen av villkoret.
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Vad galler specifikt for Lerum berors atta bostadsbyggnader enligt prognosen
for sokt verksamhet. Samtliga dessa bostadsbyggnader har redan isolerats

inom ramen for tidigare bullerisoleringsprojekt.

Swedavia genomfor arliga berakningar for att kontrollera om ytterligare
byggnader berors av bullerisoleringsvillkoret. For det fall nya byggnader berors

kommer atgarder att vidtas.

8. Milj6- och byggnadsnamnden i Lerums kommun anser inte att det tillrackligt
tydligt framgér hur Harskogen kommer att paverkas av ett andrat tillstand och
onskar en tydligare beskrivning av vilken skillnad det sokta alternativet kommer

att innebara for ljudnivaerna 6ver Harskogen som friluftsomrade.

| tabell 11-15 i MKB:n redovisas de bedémda ljudnivaerna 6ver Harskogen i
nulaget och for sékt verksamhet. Som namns i MKB:n ar Harskogen i vissa
delar redan i dag paverkade av flygbuller. For den storsta delen av
Harskogenomradet kommer bullernivan understiga FBN 50 dB(A), men i vissa
delar av omradet uppnas nivaer pa omkring FBN 55-60 dB(A). Harskogen
exponeras ocksa for buller frin en genomfartsvag. En bedomning &ar att sokt

verksamhet generellt 6kar de ekvivalenta ljudnivderna med ca 3 dB(A).

Se vidare i MKB:n under avsnitt 11.11.2 (rubriken Rekreation), 11.11.3
(paverkan pa fagelliv), avsnitt 11.11.4 (paverkan pa riksintresseomradena

Harskogen och Harskogen-Delsjoomradet) samt 11.15 (samlad bedémning).

9. Milj6- och byggnadsnamnden i Lerums kommun anser att ansokan behover
kompletteras med en redogorelse for de omraden som Lerum i sin 6versiktsplan
pekat ut som ’tatortsnédra rekreation” och "stora opaverkade omraden, regionala

friluftsomraden” och hur de kommer att paverkas av 6kade bullervarden.
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Nedan redovisas de omraden som i Lerums 6versiktsplan pekas ut som
“tatortsnara rekreation”, "stora opaverkade omraden och “regionala

friluftsomraden” och hur de kommer att paverkas av 6kade bullervarden.

Tabell 4: Ekvivalenta ljudnivaer réaknat i FBN fér omraden i Lerums kommun som
pekats ut som "tatortsnara rekreation”, "stora opaverkade omraden” och “regionala
friluftsomraden” som bedéms kunna exponeras for ljudnivaer 6verstigande 45 dB(A)

beraknat i FBN for nagot av trafikfallen nulage eller sokt verksamhet.

Omrade Nulage, Sokt
FBN verksamhet,

FBN
Omradet mellan och runt <40 dB(A) 40-45 dB(A)
lilla och stora stamsjon
Omradet mellan Floda och | 40-45 dB(A) 45-50 dB(A)
Lensjon
Omradet soder om Tollered | 40-45 dB(A) 40-50 dB(A)
samt nordost om Tollered

Samtliga omraden kommer utsattas for nagot storre bullerbelastning &n i
nulaget. Som framgar av tabellen ovan varierar bullernivaerna vid sokt
verksamhet mellan FBN 40 dB(A) och upp till FBN 50 dB(A), med undantag for
Harskogen som i vissa omraden exponeras for nagot hogre nivaer, se punkt 8

ovan.

Se vidare i MKB:n under avsnitt 11.11.2 (rubriken Rekreation), 11.11.3

(paverkan pa fagelliv) och 11.15 (samlad bedémning).

10. Milj6- och byggnadsnamnden i Lerums kommun anser att ansdkan ska
kompletteras med forslag pa kompensationsatgarder for friluftslivet i Lerums
kommun fér de omraden dar riktvardet for friluftsomradet FBN 40 dB(A)

overskrids.

Swedavia uppfattar kommunens synpunkt i denna del som en synpunkt i sak
och inte som en kompletteringsforfragan av ansdokan. Bemétande av synpunkter

pa ansokan i sak kommer att goras vid ett senare tillfalle i processen.
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11. Milj6- och byggnadsnamnden i Lerums kommun anser att kommunens ar
2011 faststallda vindbruksplan, tematiskt tillagg till kommunens Oversiktsplan
’Lerums framtidsplan OP 2008” bér redovisas som en nuldgesbeskrivning i
Swedavias ansokan. Anstkan bor aven innehalla hur den sokta verksamheten

kommer att paverka mojligheten till vindkraftsetablering enligt vindbruksplanen.

Swedavia anser inte att anstkan behover kompletteras med efterfragad
redovisning da det som efterfragas inte ar foremal for prévning i detta mal. Som
namnts ovan ar Goteborg Landvetter Airport utpekat som ett riksintresse och
inom ramen fOr preciseringen av riksintresset tas hojd for en utveckling av
flygplatsen pa lang sikt, inklusive anlaggandet av en andra bana. Namnd
vindbruksplan bor darfor ta hansyn till det s.k. utpekade influensomradet. Av
Lansstyrelsens granskningsyttrande, som &ar en del av dversiktsplanen och som
ska fogas till planen nar den antagits, framgar att i senare skede med
tillstdndsprévning av vindkraft i omradet, kravs ytterligare utredning om
férenligheten med riksintresse for bl.a. civil luftfart samt halso- och
sakerhetsfragor, yttrandet bifogades som Bilaga 3 till yttrande daterat den 25
september 2013. Det kan noteras att omrade K och omrade L i planen ligger
inom influensomradet for flyghinder och Swedavia har i sitt yttrande 6ver det
tematiska tillagget avstyrkt etablering av vindkraft inom kontrollzonen och

darmed inom omradena K och L.

12. Milj6- och byggnadsnamnden i Lerums kommun dnskar aven en beskrivning
av den koldioxidbesparing som man far med spridda flygvagar jamfort med att
kunna satsa pa vindkraft i dessa omraden och jamfort med antalet ytterligare

manniskor som blir storda av buller.

Swedavia anser inte, med stdd av motiveringarna i punkterna 3 och 11 ovan, att
det finns skal att komplettera ansokan med efterfragat underlag. Det &r vidare

inte heller mojligt att gora en saddan utredning da det genom framtagande av en
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vindbruksplan inte star klart vilken utbyggnad av vindkraftverk som kommer att
genomféras och exakt var vindkraftverken kommer att placeras. En eventuell
uppskattning skulle bli s& osaker att den inte skulle tillfora nagot i aktuell

provning.

11 NAMNDEN FOR MILJO & HALSOSKYDD | KUNGSBACKA
KOMMUN (AKTBIL 34)

1. Namnden for Milj6 & Halsoskydd i Kungsbacka kommun anser att det i
avsnitt 6.5, tabellerna 23 och 24 samt figurerna 32 och 33 saknas redovisning
av antalet boende inom FBN 55 dB(A) och maximal ljudniva 70 dB(A) som
skulle paverkas av en justering av SID 21 VADIN/TOPLA. Berakningsmetodens
osakerhet och felmarginaler nar det galler de lokala forhallandena bor ocksa

kommenteras.

Swedavia hanvisar i denna del till bolagets bemoétande av Salvebogruppens

yttrande ovan, kapitel 8, punkt 1 och punkt 2.

2. Namnden for Milj6 & Halsoskydd i Kungsbacka kommun anser att en
komplettering av bor goras av hur bullersituationen runt Salvebo och Ryared
skulle paverkas och férandras om flygplanen, enligt anstkans intentioner, skulle
tilldtas lamna en justerad SID 21 VADIN/TOPLA vid maximal ljudniva 70 dB(A)

pa marken. Se avsnitt 6.4, figurerna 30 och 31.

Swedavia hénvisar i denna del till bolagets bemdtande av Salvebogruppens
yttrande ovan, kapitel 8, punkt 3.
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12 MARK- OCH MILJODOMSTOLEN (AKTBIL 39)

1. Mark- och miljodomstolen anser att Swedavia b6r komplettera ansbkan med
en redovisning av en bullerkurva for 5:e hogsta maximala ljudniva under minst
150 dagar och kvallar for 80 dB(A) vid sokt trafikvolym.

Swedavia bilagger den efterfragade bullerkurvan, se Bilaga 11. Av bullerkurvan
framgar att inga nya byggnader tillkommer jamfort med FBN 55 och 60 dB(A)-

kurvorna.

2. Mark- och miljddomstolen anser att Swedavia bér komplettera ansékan med

sakerhetsdatablad for de kemikalier som anvands i den ansodkta verksamheten.

Pa flygplatsen hanteras en mangd olika kemikalier. Bara inom Swedavias
verksamhet hanteras cirka 400 kemikalier. Swedavias miljéledningssystem
innehaller ett antal rutiner for att kemikaliehanteringen ska kunna styras och
kontrolleras. Samtliga kemikalier finns listade i en webbdatabas som ar
tillganglig for all personal inom Swedavia och alla nya kemikalier genomgar en
beddmning av Swedavias kemikaliegrupp innan de godkanns fér anvandning.
Vid bedomningen kontrolleras bland annat produktens markning, ingdende
amnen och dess egenskaper mot bland annat den sa kallade kandidatlistan
inom REACH, PRIO-listan, vattendirektivet och begréansningsdatabasen.
Hansyn tas till paverkan pa yttre miljo, arbetsmiljo samt gallande lagstiftning,

tillstand och gjorda anmalningar. Se vidare kapitel 14 i MKB:n.

Enligt Swedavias uppfattning ar det framst kemikalier som anvands i stor
omfattning eller som klassificeras som utfasningsamnen som ar sarskilt farliga
eller som riskerar att fororena omgivningen vid spill. Swedavia har i avsnitt 14.1
i MKB:n angett de kemikalier vars férbrukning dverstiger ett ton, sammanlagt 20
kemiska produkter, och i det inréknas bade Swedavias och externa aktorers

forbrukning. | dag har tva av dessa 20 kemikalier fasats ut, varfor endast 18
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aterstar. Nagra kemikalier har ocksa bytts ut mot mindre miljéskadliga

alternativ.

Av kemikalierna inom Swedavias verksamhet klassas fyra kemikalier som sa
kallade utfasningsdmnen inom Kemikalieinspektionens PRIO-guide. Av dessa
kemikalier aterfinns en kemikalie, Bensin MK 1, redan i redovisningen i avsnitt
14.1 i MKB:n. Av de tre aterstdende kemikalierna anvands tva i sa ringa
volymer (cirka 100 ml) att Swedavia inte bedomer att dessa har ndgon
betydelse for paverkan pa manniskors hélsa eller miljo. Swedavia bilagger
sékerhetsdatablad for kemikalier vars forbrukning i dag overstiger ett ton (18
produkter) samt for det tillkommande utfasningsdmnet som anvands i mer an
ringa omfattning, se Bilaga 12. For helhetens skull bilagger Swedavia ocksa en
lista 6ver samtliga kemikalier som anvands inom Swedavias verksamhet, se
Bilaga 13. For det fall sakerhetsdatablad 6nskas aven for nagot eller nagra av

dessa kemikalier kan Swedavia naturligtvis komplettera med detta.

3. Mark- och miljodomstolen anser att Swedavia bor komplettera ansbkan med
underlag for bestammande samt forslag till villkor for utslapp till Issjobacken av

dagvatten avseende TOC, totalfosfor samt koppar och zink.

Swedavia anser att det vore battre att bemota fragan om forslag till villkor for
utslapp av dagvatten till Issjobacken nar malet har kungjorts och bolaget

forelagts att bemdéta inkomna synpunkter i sak.

Vad géller dnskemalet om komplettering av ansékan med ytterligare underlag
hanvisas till bemétande av Lansstyrelsen i Vastra Gotalands lans yttrande

ovan, se kapitel 6, punkt 15.

4. MMD anser att Swedavia boér komplettera ansékan med en redovisning av
vilka atgarder som kan kravas for minskade utslapp till Issjobacken mot

bakgrund av att denna &r utredd som preliminar vattenférekomst, jfr
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lansstyrelsens kompletteringsbegaran benamnd punkt 5.18 i bolagets yttrande
den 25 september 2013.

Swedavia anser inte att det finns skal att komplettera ansokan med efterfragad
redovisning. Det finns inga faststallda miljokvalitetsnormer da Issjobacken inte
ar utpekad som en vattenforekomst och det ar i dagslaget ovisst om bécken
over huvud taget kommer att klassas som en vattenférekomst i enlighet med
vattendirektivet. Av Vattenmyndighetens uttalande i beslut 2013-06-26, dnr 537-
12960-2013 framgar att det inte ar klarlagt att Issjobacken kommer att klassas
utan det foreslas att Swedavia ska inkomma med synpunkter kring Issjobacken
till den kommande officiella samradsperioden for kommande forvaltningsplan,
atgardsprogram och forslag till miljokvalitetsnormer som pagar 30 nov 2014 —
1 juni 2015. Det kan ocksa noteras att Vattenmyndigheten ser positivt pa det
arbete som Swedavia utfor for att forbattra vattenkvaliteten i vattendragen.

Beslutet bifogas, Bilaga 14.

Swedavia uppfyller med denna anstkan de krav som stélls i enlighet med de

allméanna hénsynsreglerna.

5. Mark- och miljddomstolen anser att Swedavia bér komplettera ansékan med
en beskrivning av paverkan, med avseende pa buller, sarskilt maximala
bullernivaer, pa Natura 2000-omraden samt pa arter (framst fagelarter) som
riskerar att paverkas pa ett satt som inte ar tillatet enligt tillampliga
bestammelser for Natura 2000 resp. artskyddet. Den samlade paverkan ska
bedtmas for varje omrade och varje art som riskerar att stéras av
verksamheten. Bedomningen ska for Natura 2000-omradena avse
forhallandena vid tidpunkten for omradenas utpekande, nulage samt vid hégsta

befarad paverkan fran ansokt verksamhet.
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Vad galler flygplatsens absoluta narhet har Swedavia latit Calluna utféra en
naturmiljoutredning, vilken bilagts MKB:n som bilaga 6. Ett antal rodlistade
arter, bl.a. fagelarter, patraffades inom eller precis i anslutning till
flygplatsomradet, se figur 11 i bilaga 6 till MKB:n. Betraffande faglar och annat
vilt utgor dessa en fara ur ett flygsakerhetsperspektiv i flygplatsens absoluta
narhet, varfor flygplatsen forsoker halla faglar och annat vilt borta fran airside. |
forsta hand sker detta genom att djuren skrams ivag och i andra hand genom
avskjutning. Goteborg Landvetter Airport har tillstand till skyddsjakt betraffande
allt vilt med undantag f6r bjorn, varg, lo och 6rn genom beslut 2011-06-16 fran
Lansstyrelsen i Vastra Goétalands lan (dnr 218-11905-2011). Betraffande andra
rodlistade arter an vilt visar en studie av grasmarkerna runt Stockholm Arlanda
Airport fran ar 2012 att manga rodlistade vaxter och smadjur trivs pa flygplatsen
och att den biologiska mangfalden &r stor, troligtvis beroende pa att faltytorna
runt rullbanorna underhalls pa ett liknande satt som gamla tiders angsmarker.
Sammanlagt registrerade studien vid Stockholm Arlanda Airport 426 arter,
varav 14 rodlistade.” En liknande studie ar planerad att genomforas pa
Goteborg Landvetter Airport under ar 2014.

| flygplatsens naromrade finns ett antal Natura 2000-omraden (22 stycken) som
flygplatsen har utrett ndrmare. Samtliga ar sarskilt omnamnda och beskrivna i
avsnitt 9.4.3 i MKB:n forutom Gaddevik i Kungsbacka kommun och Goétebo i
Lerums kommun. Gaddevik utgérs av tva uddar i sjon Lygnern med I6vskog
bestaende av bok och ek. Lavfloran uppvisar forekomst av flera rodlistade arter
som knopplav, mjolig klotterlav, rikfruktig blemlav och skuggkranslav. Inga
fagelarter eller andra djurarter anges i omradets bevarandeplan. Gotebo ligger i
nordsluttningen vid sjon Aspens sodra sida och det framsta syftet med
omradesskyddet ar att bevara brantens fuktiga skogsmiljo med Iévsumpskog
samt mossarten Brynia. Inte heller i Gotebos bevarandeplan anges nagra

fagelarter eller andra djurarter.

" vad flyger p& Arlanda? — Inventering av insekter och karlvéaxter p& grasmarkerna, Faunistica AB, 2012.
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Av samtliga nu utredda Natura 2000-omraden ar det enbart Sandsjobackas tva
delar (en i Vastra Gotaland och en i Halland) som ar utpekade enligt
fagelskyddsdirektivet (79/409/EG). Sandsjobacka beskrivs mer i detalj nedan.
Ovriga omraden &r utpekade enligt art- och habitatdirektivet (92/43/EEG).

Bullerpaverkan

Swedavia har i tabell 11-16 i MKB:n angett de Natura 2000-omraden som
bedéms paverkas av flygbullernivaer hogre an 40 dB(A) beraknad som FBN i

skt verksamhet.

| tabellen i Bilaga 15 anges uppskattade maximala ljudnivaer vid tiden for nar
respektive Natura 2000-omrade bildades, vid nulaget och vid sokt verksamhet. |
tabellen anges ocksa vilket ar respektive Natura 2000-omrade bildades, vilka
rodlistade arter som forekommer i omradet samt antal 6verflygningar i nulaget

(ar 2010) och medelhgjd i fot i samband med dessa 6verflygningar.

For berakningen av maximala ljudnivaer for de olika Natura 2000-omradena har
tre olika flygplanstyper anvands. For ljudnivaer vid omradets inrattande har
Boeing 747-200 anvants, for nulaget (ar 2010) har Boeing 747-400 anvants och
for sokt verksamhet har Airbus A380 anvéants. Boeing 747-400 och Airbus A380
ar grupprepresentanter i den tyngsta gruppen for flygbullerberéakningarna av
nulage och sokt verksamhet och lampar sig darfor val for att bedéma
bullernivderna. Boeing 747-200 har tidigare varit den mest bullrande
flygplanstypen pa Géteborg Landvetter Airport och har exempelvis tidigare varit
den dimensionerande flygplanstypen for bullerisoleringsatgéarder i fraga om

maximala ljudnivaer.

Av tabellen i bilaga 15 kan utlasas att de maximala bullernivaerna generellt har

minskat i omradena idag jamfort med forhallandena vid tidpunkten for nar
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omradena pekades ut som Natura 2000-omraden. F6r sokt verksamhet minskar
generellt de maximala bullernivaerna ytterligare. Anledningen hartill ar att nya
modernare flygplan i allmanhet alstrar lagre bullernivader an dagens och

datidens.

Vad galler bullerpaverkan pa framst faglar ar det generella kunskapslaget
begransat. En sammanstallning som Naturvardsverket har gjort (rapport 5351)
visar att faglar kan stéras av flyg, men da i forsta hand nér plan eller helikopter
flyger lagt (under 500 fot), vid ljudbangar (vilket framfor allt kan orsakas av
militart flyg) samt aven vid 6verraskningsmoment nar plan eller helikopter dyker
upp bakom en bergskant. Verksamheten vid Géteborg Landvetter Airport har en
mycket begransad helikoptertrafik och flygplanen som trafikerar flygplatsen ger
inte heller upphov till ljludbangar. Fotgdngare bedéms generellt stbra mer an
buller fran objekt pa langre hall sasom bil, flyg eller bat.

Rodlistade fagelarter som forekommer i Natura 2000-omradena ar smaflackig
sumphona, mindre hackspett, kungsfiskare, nattskara, bivrak och térnskata.
Swedavia bedomer att det framfor allt ar andra faktorer an flygbuller som ar
avgorande for att dessa arter ska kunna fortleva och dess livsmiljoer bevaras.

De rodlistade fagelarterna och dess livsmiljoer beskrivs kortfattat nedan.

Den smaflackiga sumphonan lever i grunda vatmarker. Hot mot denna art ar
framfor allt forlust av hackningsbiotoper genom att grunda sankmarker paverkas
av det intensifierade jordbruket dar mader och fuktangar draneras och 6verfors
till akermark samt genom att akrar skyddas fran éversvamningar med diken och
vallar. Reglering av storre sjéar samt mindre vattenkraftsanlaggningar har
ocksa bidragit till att de naturliga variationerna av vattenstanden reducerats,
vilket medfort férandrad vegetation. Till detta kommer igenvaxning av grunda
vatmarker som en foljd av eutrofiering. Buller fran flyget bedoms inte utgtra ett

hot mot sumphé6nans bevarande eller dess levnhadsmiljéer.
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Den mindre hackspetten lever i I6v- och blandskog med forekomst av aldre
l6vtrad. Under vintern kan fodostk aven ske i aldre grandominerad skog,
troligen for att den ger battre skydd mot rovdjur och rovfaglar an ren lévskog.
Hot mot den mindre hackspetten utgors framfor allt av gallring i 16v- och
blandskogar. Vidare missgynnas arten starkt genom avverkning av aldre
l6vtrad, omforing av lévtradslundar och blandskogsbestand till barrskog samt
genom dranering och avverkning av al- och bjorkkéarr. Den mindre hackspetten
missgynnas aven starkt av sadan landskapsvard som innebar rojning eller
gallring av tata strandskogar, alkarr samt borttagande av murkna trad och
grenar. Nedhuggning av aldre hagmarksbjorkar och alar ar ocksa negativt.
Omhamling av gamla lindar ar starkt negativt, eftersom de ofta utgér de
vardefullaste traden for fodosok. Buller fran flyget bedoms inte utgora ett hot
mot den mindre hackspettens bevarande eller dess levnadsmiljoer.

Kungsfiskare ar beroende av aar och backar med lummig strandvegetation
samt tillgang till lodrata strandbrinkar dar den graver ut sitt bohal. Fodan ar fisk
som fangas genom stortdykning fran fiskeplatser pa utskjutande grenar dar
vattnet maste vara stillastaende eller langsamt rinnande. Kungsfiskaren kan bo
mycket tatt i optimala vattendrag, forutsatt att Iampliga bobrinkar finns att tillga.
Hot mot arten ar kanalisering av aar (som t.ex. den som gjorts vid Eman),
liksom bortrensning av strandbuskage som omajliggor eller forsvarar hackning.
Hot mot artens bevarande &r vidare férorenade vattendrag dar fisken innehaller
miljogifter samt intensiv battrafik med erosion av strandbrinkarna som féljd,

intensivt sportfiske eller friluftsliv vid hackningsplatsen.

| allméanhet tal kungsfiskaren att batar och flanorer i stora mangder passerar
boplatsen, hackning sker bl.a. vid Gota kanal i Ostergétland, men stérningen far
inte vara alltfor langvarig sasom vid taltning. Buller fran flyg bedéms inte utgora

ett hot mot kungsfiskarens bevarande eller dess levnadsmiljGer.
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Nattskarran finns i omraden med varierat landskap och gynnsamt lokalklimat,
ofta i gles tallskog, men fageln forekommer @ven i gles I6v- och blandskog.
Fageln ar under hackning och naringssok hanvisad till 6ppna eller glest

tradbevaxta miljoer.

Hot mot arten ar negativa forandringar i skogslandskapet i form av gradvis allt
tatare bestand, kraftigt 6kad andel gran samt omfattande skogsdikning som lett
till tata produktionsbestand. Aven nedlaggningen av jordbruk i skogs- och
mellanbygderna har haft en stor inverkan pa landskapets struktur dar en mycket
stor andel av sma akrar och 6ppna betesmarker ar helt forsvunna.
Konstgddning av de kvarvarande dppna markerna leder till att for fjarilar viktiga
naringsvaxter forsvinner och darmed minskar fodotillgadngen. Under fodosoket
kan nattskarran soka sig till vagar (6ppna varma miljéer), och i vissa omraden
ar antalet trafikdodade nattskéarror stort. Buller fran flyg bedéms inte utgora ett

hot mot artens bevarande eller dess levnadsmiljéer.

Bivraken valjer boplatser i hogproduktiv skogsmark i bland- eller granskog med
inslag av Iovtrad i narheten av sjoar och andra vattenrika marker. Under maj-
juni jagar bivraken foda i skogsmark runt boplatsen sasom smafagelungar
(framst trastar), grodor och till viss del ryggradsldsa djur. Fran juni manad utgor
getingar en viktig naringskalla. Bivrdksungarna fods upp nastan uteslutande pa
larver och puppor fran olika getingarter. God getingférekomst forekommer
huvudsakligen i glantor, inagor, dppningar i skog, hyggeskanter och andra
kantzoner mot skog, lévskog etc. Bivraken har lag reproduktionstakt men en

genomsnittlig 1&ng livslangd, upp till 30 ar i det vilda.

Hot mot arten ar dagens skogs- och jordbruk med sémre utbud av insektsrika
biotoper jamfort med forhallandena for 20-40 ar sedan. Minskad insektsrikedom
innebar formodligen en lagre tathet av getingsamhallen da dessa &ar rovdjur och

darmed samre forutsattningar for bivrakens hackning. Hot utgors aven av
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tackdikning och dikning av skogsmark som ger mindre vattenansamlingar samt
andring av lovtradsrika marker till tdta produktionsskogar av barrtrad med
minskad forekomst av tattingar (trastar etc.) och grodor. Langlivade faglar med
lag reproduktionstakt ar betydligt kansligare for jakt an kortlivade arter med hog
reproduktion. Jakt pa bivrak bedrivs i Medelhavsomradet samt inom
overvintringsomradena i Afrika. Avverkning av tropiska skogar inom bivrakens
overvintringsomraden ar ytterligare en starkt negativ paverkansfaktor. Rovfaglar
har allméant en tendens att paverkas av buller fran flyg samt av 6verflygande
plan. Den eventuella stérningen beddms emellertid i detta fall inte utgéra ett hot
mot arten, eftersom flyg forekommer pa hogre hojder 6ver omraden dar
Bivraken finns och som ar utpekade enligt fageldirektivet, se mer nedan om

Sandsjobacka.

Tornskatan forekommer framst i buskiga betesmarker och skogsbryn samt pa
hyggen med granar déar den hittar foda och skyddade boplatser. Forekomsten
av tornskata ar delvis styrd av tillgangen pa dess foda, stora solkravande
insekter, dar stor variation av habitattyper forekommer inom en liten yta ar
gynnsamt. Tornskateforekomsten styrs aven av bopredatorer sdsom skator och
krdkor som okat i antal. Aven intensifieringen av jordbruket dar borttagandet av
buskrika kantzoner och diken samt igenvaxning av buskrika betesmarker
medfor att arealer som ar lampliga for hackning minskat. Buller fran flyg

beddms inte utgdra ett hot mot artens bevarande eller dess levnadsmiljoer.

Sandsjobacka

Vad galler specifikt Natura 2000-omradet Sandsjobacka, som ar utpekat enligt
fageldirektivet, ligger detta dels i Molndals respektive Géteborgs kommun i
Vastra Gotalands lan, och dels i Kungsbacka kommun i Hallands lan. Dessa tva
delar utgor separata Natura 2000-omraden enligt bade habitat- och

fageldirektivet med separata bevarandeplaner. Bullerberékning har for
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Sandsjobacka utférts i tre delomraden, norra delen av Sandsjobacka i Véastra

Gotaland, omradet i granslandet mellan lanen samt i sodra delen i Hallands lan.

Sandsjobackaomradet kommer i granslandet mellan lanen vid sokt verksamhet
att exponeras for nagot hogre bullernivaer beraknat som FBN jamfort med
nulaget. En 6kning vantas fran <40 dB(A) till mellan 40-45 dB(A). Det sker dock
en kraftig minskning av de maximala ljudnivaerna i granslandet mellan lanen i
Sandsjobacka vid sokt verksamhet, fran 75-80 dB(A) vid inférandet av Natura
2000-omradet till 65-70 dB(A) vid nulage for minska ytterligare till 60-65 dB(A)
vid sokt verksamhet.

Sandsjobacka, Vastra Gotaland

Det framsta syftet med Natura 2000-omradet ar att bevara dess varden for de
utpekade fagelarterna spillkraka, nattskarra, tradlarka, orre, bivrak och
sangsvan. Omradet ar belaget soder om Goéteborg inom en hégplata som i norr
ar flackt och kdnnetecknas av vidstrackta myrmarker och klarvattensjoar med
naringsrikare sjoar i de sodra delarna. Sett till hela omradet utgor kalt berg,
myrar och hedmarker ungefar halften av arealen. Omradet hyser relativt stora
arealer ljunghed, sa kallad hallmarksljunghed med tunt jordtacke, och en hel del

berg i dagen.

Sandsjobacka hade fram till borjan av 1900-talet ett dppet landskap med stora
arealer hedmark, betes- och jordbruksmark. | dag utgors ungefar en tredjedel
av omradet av skog. Barrskogen innehaller ofta inslag av bjork eller andra
l6vtrad. Den naturliga skogstypen inom omradet utgors annars huvudsakligen
av ekskog. Omradets varierande natur framjar ett rikt och varierande djurliv.
Goda stammar av radjur forekommer liksom rav och gravling. Fagellivet ar

typiskt for skogslandskapet i regionen.
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Omradet exponeras i lag grad av buller beréaknat som maximal ljudniva (under
60 dB(A)), bade vid omradets bildande som vid sokt verksamhet. Omradet
exponeras for buller beraknat som FBN i l1ag grad <40 dB(A) vid nulage men
bedéms t6ka vid sokt verksamhet till 40-45 dB(A). Enligt Naturvardsverkets
sammanstallning (rapport 5351) har flyg storst paverkan pa fagellivet vid
momentana ljud eller vid laga flyghojder. Medelflyghtjden 6ver omradet ar ca 7
500 fot och med avsaknad av ljudbangar. Habitaten eller dess arter beddéms
darmed inte paverkas pa ett betydande satt av bullerexponering fran
flygverksamheten vid Goteborg Landvetter Airport.

Sandsjobacka, Hallands lan

Landskapet vid Sandsjobacka utgors av kala berg och ljunghedar omvéaxlande
med sprickdalar, smasjoar och skogar. Den centrala delen av omradet utgors
av den s.k. Sandsjobackadrumlinen. | sbder ar sprickdalarna smala och
omgivna av branta bergssidor. Har finns flera klarvattensjoar. Vegetationen
domineras av magra hedsamhallen med karaktarsvaxter som ljung, lingon,
klockljung, pors och myrlilja. Vid bland annat Grénabur och Sandsj6n finns mer
artrik angsvegetation. Pa sluttningarna ner mot Sandsjon véaxer lévskog med
bjork i 6vre delen och klibbal i de fuktigare partierna langre ner. Oster om
drumlinen pa blot karrmark, tar maderna vid. | de storre dalgangarna i omradet
finns inslag av akrar och betesmarker. De stdra och Ostra delarna av omradet
bestar av ett svartillgangligt mosaiklandskap dominerat av hallar, hedar,
smavatten och sjalvféryngrade |6v- och blandskogar.

Det omvaxlande landskapet skapar forutsattningar for ett rikt fagelliv. Pa de
Oppna ljunghedarna lever bl.a. orre, tradlarka och nattskarra. | Sandsjon hackar
skaggdopping. Sandsjobackareservatet utgor ett mycket viktigt
rekreationsomrade. Flera vandringsleder underlattar for den som vill gora

utflykter i landskapet. Inom omradet finns exploaterade delar med bebyggelse,
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vagar och kraftledningar. Stora och hart trafikerade vagar omger omradet i dster

och véaster.

Omréadet exponerades i lag grad av buller, beraknat som maximal ljudniva, vid
omradets bildande och vid sokt verksamhet ar de maximala ljudnivaerna annu
lagre (under 60 dB(A)). Omradet exponeras for buller beraknat som FBN i 1ag
grad <40 dB(A) vid nulage. Detta beddms 6ka nagot vid sokt verksamhet till 40-
45 dB(A). Medelflyghojden 6ver omradet ar ca 4 800 fot med avsaknad av
ljudbangar. Habitaten eller dess arter bedéms darmed inte paverkas pa ett
betydande satt av bullerexponering fran flygverksamhet vid Goéteborg

Landvetter Airport.

Sammanfattning

Sammanfattningsvis beddms inte verksamheten vid Goteborg Landvetter
Airport paverka nagra utpekade Natura 2000-omraden enligt 7 kap. miljobalken
eller rodlistade arter enligt artskyddsforordningen (2007:845) pa ett otillatet satt.
Typiska storningsmoment fran flygverksamhet sasom helikopterverksamhet
eller militar flygverksamhet (vilka kan orsaka ljudbangar) forekommer inte eller
enbart i mycket begransad omfattning vid flygplatsen.

6. Mark- och miljodomstolen anser att Swedavia bor komplettera ansbkan med
av lansstyrelsen efterfragade uppgifter under 5.5 samt 5.10 i Swedavias
yttrande 1, daterat 130925. Vad galler 5.5 ar en uppskattning av kostnaderna
for aktuella bullerskyddsatgarder tillracklig.

Vad galler kostnaderna for bullerskyddsatgarder for byggnader i omraden dar
maximalljudniva 80 dB(A) dverskrids dag- och kvallstid minst 150 dagar/kvallar
per & med minst 5 dverskridande per dag/kvall utgar Swedavia fran att

malnivan som ska uppnas inomhus ar Leq 30 dB(A), eftersom Leq 30 dB(A)
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motsvarar det riktvarde som finns for dagtid. Baserat pa tidigare
bullerisoleringsatgarder uppskattar Swedavia den tillkommande kostnaden till

ca 5 miljoner kr for vidtagande av atgarder pa cirka 80 byggnader.

Betraffande komplettering av ansékan med EPNdB-varden som underlag for
grupperingen av flygplan i bullergrupper bildgger Swedavia en sadan utredning,
se Bilaga 16. | de bullerberakningar som har genomforts infor ansokan har
flygplanen grupperats efter vikt och darefter har den flygplanstyp valts som bast
representerar flygplanen i respektive grupp. Den nu gjorda utredningen visar
sammanfattningsvis att gruppindelning baserad pa vikt ungefarligen
overensstammer med flygplanens EPNL-nivaer. Swedavia vidhaller att en
gruppindelning baserad pa vikt ar [Ampligare an en gruppindelning baserad pa
EPNL-nivaer. Detta eftersom de prognoser som tas fram for framtida trafikfall
bl.a. innehaller information om antal passagerare per flygrorelse och utifran det
ar det enkelt att rakna ut ungefarlig vikt. Darfor lampar det mattet sig val for en
gruppindelning. Att samma metod ocksa anvéands for dagens trafiksituation ger
att de olika berakningarna kan jdmforas, se Kvalitetsakringsdokumentet stycke
D.3.

Dag som ovan

Md Wik qmq/\:\ \

Malin Wikstrom Tomas Fjordevik
Bilagor:
Bilaga 1 Kartor (A3-format) for sokt verksamhet
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Bilaga 2

Bilaga 3

Bilaga 4

Bilaga 5

Bilaga 6

Bilaga 7

Bilaga 8

Beslut fran Transportstyrelsen daterat den 11 april
2013 angaende tillstand for permanent anvandning av
RNP AR-procedurer OSNAK 2X och KOVUX 1Q

Mark- och miljddomstolens vid Vanersborg tingsréatt
dom 2014-01-08 i mal nr M 2017-13 angaende
avledning av branddévningsvatten pa fastigheten 3:178 i

Harryda kommun

Miljomedicinsk beddmning av hélsorisker relaterade till
flygbuller i samband med ny tillstandsprévning av
Goteborg Landvetter Airport, daterad 2013-02-20

Komplettering av Miljomedicinsk bedémning av
halsorisker relaterade till flygbuller i samband med ny
tillstandsprévning av Goteborg Landvetter Airport,
daterad 2013-10-14

Objektiv skattning avseende deposition av svavel och
kvave fran flygverksamheten, SWECO, daterad
2013-10-07

Flygbullerberakningar for en justerad SID
TOPLA/VADIN vad géller FBN 55 dB(A) samt den
tredje hogsta maximala ljudnivan 70 dB(A) under ett

arsmedeldygn

Karta over flygplatsomradet
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Bilaga 9

Bilaga 10

Bilaga 11

Bilaga 12

Bilaga 13

Bilaga 14

Bilaga 15

Bilaga 16

Flygbullerberékning vad géller FBN 55 dB(A) och 60
dB(A) samt den 3:e hdgsta maximala ljudnivan 70

dB(A) under 150 natter per ar vid sokt trafikvolym

Sammandrag ur "Take off Vastsverige — En rapport for

hogre tillganglighet for okad tillvaxt”

Flygbullerberakning vad géller den 5:e higsta
maximala ljudniva under minst 150 dagar och kvallar
for 80 dB(A) vid sokt trafikvolym

Sakerhetsdatablad

Lista over kemikalier i Swedavias verksamhet

Skrivelse fran Vattenmyndigheten avseende
Swedavias synpunkter angaende forslag att klassa
Issjobécken som vattenforekomst enligt ramdirektivet
for vatten, daterad 2013-06-26

Tabell avseende bullerpaverkan i Natura 2000-

omraden

Redovisning av EPNL-varden for gruppering av

flygplanstyper
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