MINNESANTECKNINGAR

Datum: 2010-04-12
Tid: kl. 13.00-ca 16.00

Plats: Molnlycke, Harryda kommun

SAMRAD MED HARRYDA KOMMUN OCH LANSSTYRELSEN | VASTRA
GOTALANDS LAN ANGAENDE ANSOKAN OM NYTT MILJOTILLSTAND OCH
ANSOKAN OM ANDRINGSTILLSTAND FOR VERKSAMHETEN VID GOTEBORG
LANDVETTER AIRPORT

Narvarande:

Anette Eiserman-Wikstrom, Harryda kommun
Ing-Marie Samuelsson, Harryda kommun

Lars Wilke, Harryda kommun

Lennart Dahlberg, Harryda kommun

Bertil Widén, Harryda kommun

Malin Arebéck, Lansstyrelsen i Vastra Gotalands 1an
Kerstin Harvenberg, Lansstyrelsen i Vastra Goétalands lan
Margareta Berg, Lansstyrelsen i Véastra Gotalands lan
Maria Bengtsson, Swedavia

Helena Wiberg, Swedavia

Sandra Branteback, Swedavia

Lena Wennberg, Swedavia

Thomas Helin, Swedavia

Niclas Wiklander, LFV

Fredrik Follin, LFV

Margareta Kellinge, Sweco Environment

Ake Lewensjo, Garde Wesslau Advokatbyra

Malin Wikstrom, Garde Wesslau Advokatbyra

3105135.9.0047



11

1.2

INLEDNING

Maria Bengtsson hélsade alla valkomna och inledde samradet med att kort
informera om den pagaende forandringen av luftfartsverksamheten i
Sverige. Den 1 april 2010 overfordes flygplatsverksamheten vid
Luftfartsverket (LFV) till det statligt &gda bolaget Swedavia AB.
Flygtrafikledningsverksamheten kommer daremot aven fortsattningsvis att
bedrivas i affarsverket LFV. Fore bolagiseringen av flygplatserna var LFV
saledes ensam verksamhetsutovare for bade driften av flygplatser och
flygledning av trafiken pa in- och utflygningsvagarna. Nu avilar ansvaret for
respektive verksamhet tva skilda juridiska personer. Bengtsson uppgav att
Swedavia annu inte vet om och i sa fall hur detta kommer att paverka den
inledda tillstdndsprocessen vid Landvetter. | dagslaget paverkas dock inte
arbetet med ans6kan om andringstillstdnd och ansékan om nytt miljtillstand

av delningen.

Bengtsson uppgav att dagens samradsmote enligt miljobalkens regelverk
avser ansokan om andringstillstand och ansokan om nytt miljotillstand.
P.g.a. en forvantad kraftigt 6kad efterfragan pa flygrorelser vid flygplatsen i
nartid avser Swedavia att lamna in en ansékan om andringstillstand
omfattande 90 000 flygrorelser per ar under hésten 2010. Det nu gallande
tillstdndet omfattar 80 000 flygrorelser per ar. Darefter avser Swedavia att
lamna in en ansdkan om nytt miljotillstand for hela verksamheten vid
Landvetter omfattande 120 000 flygrorelser per ar, for att séakra
verksamheten pé I&ng sikt. Ar 2009 hade flygplatsen ca 56 000 flygrérelser
men de uppgick ar 2000 till 74 000. Skalet till att Swedavia anstker om
andringstillstand for 90 000 flygrorelser ar att flygtrafiken inom de narmaste
aren forvantas oka i en sadan utstrackning att ett 6verskridande av 80 000
flygrorelser kan komma att ske innan flygplatsen kan forvantas erhalla ett
nytt miljotillstand for en mer omfattande utveckling pa langre sikt. Det ar
etableringen av ett nytt flygbolag vid flygplatsen som férvantas generera

denna 6kning.
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Bengtsson uppgav att Swedavia avser att anséka om andringstillstand da
det beddms osakert om det ar en framkomlig vag att ansékan om en
villkorsandring. Swedavia dnskar synpunkter for det fall kommunen eller
Lansstyrelsen inte anser att det ar ett korrekt tillvagagangssatt.

Bengtsson uppgav att Swedavia vid dagens samradsmate avser att lamna
information om flygplatsens utveckling och 6nskar f& synpunkter pa

innehallet i ansokan och miljckonsekvensbeskrivningen.

Bengtsson redovisade planerad agenda fér dagens mote se bifogad

presentation, bilaga 1.

TIDPLAN

Bengtsson redovisade Swedavias preliminéra tidplan fér arbetet med
ansokan om andringstillstdnd och ansékan om nytt miljétillstand, se bifogad

presentation, bilaga 1.

Bengtsson redovisade den juridiska processen for ansékan om miljétillstand
och vid vilka skeden av processen myndigheter och allmanhet har mgjlighet
att lamna synpunkter pa innehallet i miljokonsekvensbeskrivning och

ansokan, se bifogad presentation, bilaga 1.

LAGSTIFTNING OCH BRANSCHFORUTSATTNINGAR

Malin Wikstrom juridiskt ombud for Swedavia i denna tillstandsprocess,
redogjorde Overgripande fér den lagstiftning och de speciella
branschforutsattningar for drift av flygplatsverksamhet som Swedavia maste
forhalla sig till i tillstAndsprocessen och som styr avgransningarna av
tillstdndsansokningarna. Hon uppgav i huvudsak foljande. Ansékan om
miljotillstand prévas enligt miljobalkens bestammelser. Av etablerad
rattspraxis framgar att en verksamhetsutévare, i detta fall Swedavia, endast
kan alaggas sadana miljovillkor som verksamhetsutovaren har rattsliga och
faktiska mojligheter att efterleva. Det ar darfor enligt Swedavias uppfattning
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inte mojligt for en flygplatshallare att erhalla villkor vad avser flygtrafiken eller
andra aktorers marktransporter till och fran flygplatsen (t.ex. anstalldas och
passagerares resor). Denna rattspraxis fick i december forra aret genomslag
aven for Landvetter da Miljooverdomstolen i dom 2009-12-22 i mal nr M
8675-08 avseende omprovning av verksamheten vid flygplatsen slog fast att
LFV (numera Swedavia) endast har radighet 6ver egna och upphandlade
marktransporter till och fran flygplatsen samt de marktransporter som sker
inom airside. LFV bedémdes inte ha radighet 6ver flygtrafiken eller andra
aktorers marktransporter till och fran flygplatsen (t.ex. godstransporter och

persontransporter av passagerare och anstallda vid flygplatsen).

Swedavia maste aven beakta den EU-lagstiftning som ger flygbolag som har
en operativ licens som galler inom EU ratt att anvanda samtliga flygplatser
inom EU. Denna tilltradesratt far i princip inte utan stod av unionsrattsliga
regler begransas genom att t.ex. stanga flygplatsen for vissa trafikfloden,
hindra ett flygbolag fran att landa pa en 6ppen flygplats eller hindra vissa
flygplanstyper att landa pa flygplatsen, forutom vid allvarliga miljoproblem.
Aven om detta regelverk riktar sig mot Sverige som stat ligger det naturligtvis

aven i Swedavias intresse att bedriva sin verksamhet i enlighet med det.

Slutligen berattade Wikstrom kort om den s.k. marktjanstlagen som
innehaller bestammelser om tilltrade till marknaden for marktjanster (t.ex.
bagagehantering, catering och avisning av flygplan) pa flygplatser. Dessa
bestammelser innebar att en flygplatshallare, i Landvetters fall Swedavia,
maste bereda externa aktorer tilltrade till airside for att bedriva olika typer av

marktjanster inom detta omrade.

Anette Eiserman-Wikstrom betonade vikten av samarbete kring utvecklingen

av kollektiva transportmedel till flygplatsen.

Malin Wikstrom uppgav att flygplatsen arbetar med att minimera utslappen
till luft fran flygplatsens verksamhet och transporter till och fran flygplatsen
genom en handlingsplan for utslapp till luft. Handlingsplanen omfattar bade
atgarder som flygplatsen har ensam radighet 6ver och atgarder som flera
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aktorer maste samverka kring. Bolaget férsoker genom olika typer av
incitament fa aktorerna vid flygplatsen att minimera utslappen till luft. Bolaget
kan inte ata sig rattsligt bindande villkor omfattande de transporter som
bolaget inte har ensam radighet 6ver.

PROGNOSER

Sandra Brantebéack redovisade uppskattad trafikutveckling vad avser antal
flygrorelser och passagerare 6ver tid, se bifogad presentation, bilaga 1. Hon
uppgav i huvudsak féljande. Flygplatsen forvantas na 90 000 flygrorelser
omkring ar 2012 och 120 000 flygrérelser omkring ar 2035. Swedavia
planerar att i ansokan redovisa de samlade miljokonsekvenserna av
verksamheten vid 80 000 flygrdrelser (nollalternativet), 90 000 flygrorelser
(ans6kan om andringstillstand), 100 000 flygrorelser och vid 120 000
flygrorelser (ansokan om nytt miljétillstand).

Kerstin Harvenberg uppgav att Lansstyrelsen anser att miljotillstand bor

omprdévas med 10-15 &rs mellanrum och att prognosperioden ar for lang.

Ake Lewensjo uppgav att det &ar orimligt att ompréva miljétillstandet vart
tionde ar for en verksamhet av Landvetters storlek dar varje prévning tar

flera ar.

Wikstrom uppgav att genom att redovisa de samlade miljokonsekvenserna
vid lampliga tidpunkter under prognosperioden torde tillstandet kunna galla
for en langre tid an 10-15 ar. Det &r viktigt att flygplatsen under nagra ar
kan agna sig at den Iépande verksamheten utan att ha en pagaende

tillstdndsprocess.
FLYGPLATSENS BEFINTLIGA OCH PLANERADE ANLAGGNINGAR
Sandra Brantebéck redogjorde med hjélp av flygfoton for befintliga och

planerade anlaggningar vid flygplatsen, se bifogad presentation, bilaga 1.
Hon uppgav i huvudsak foljande. Branslehanteringen drivs att GFC, ett
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foretag som innehar ett eget miljétillstand for flygbransledepan. Det finns
vidare anlaggningar for forvaring och hantering av formiat
(halkbekdmpningsmedel) och glykol (avisningsvatska). En ny fordonstvatt
kommer att tas i drift inom kort. Vid 90 000 flygrorelser blir det sannolikt
endast mindre behov av utbyggnation i form av uppstallningsytor for flygplan,
shabbavfarter och taxibanor. Vid 120 000 flygrérelser kommer det dock
sannolikt behtva anlaggas nya terminalytor, ytterligare uppstéaliningsplattor
for flygplan, nya taxningsbanor och snabbavfarter. Det ar dock inte aktuellt
att ansoka om tillstand fér en ny rullbana. Swedavia kommer under aret att
bygga en reningsanlaggning for att samlat kunna omhanderta dagvatten.
Dagvattenanlaggningen bedéms kunna hantera dagvatten vid 90 000
flygrorelser. Den 6kade arealen hardgjorda ytor betyder i sin tur att
dagvattenanlaggningen kan komma att behéva byggas ut vid 120 000
rorelser. Detta kommer att redogoras for narmare i respektive ansodkan.
Swedavia anser inte att det planerade Airport City, ett logistik- och
affarscenter vid flygvagsmotet, omfattas av ansokan om milj6tillstand for
flygplatsen. Den planerade utvecklingen av Airport City kommer dock att

beskrivas i allmanna ordalag i ansékan om nytt miljtillstand.

FLYGVAGAR

Niclas Wiklander redogjorde allmant for flygvagssystemet inom Goéteborg
terminalomrade samt fér krav vid konstruktion av flygvagar till och fran
Goteborg-Landvetter Airport, se bifogad presentation, bilaga 1. Han uppgav
i huvudsak foljande. Uppratthallande av flygsakerheten ar ett absolut krav
som aldrig far eftersattas. Flygplatsen &r belagen inom det luftrum som
kallas Goteborg terminalomrade och det omges av Képenhamn och Malmo
terminalomrade. Inom Goéteborg terminalomrade finns andra flygplatser
(Satenas, Trollhattan och Save) och flygtrafiken till och fran dessa flygplatser
maste beaktas vid konstruktion av flygrorelser till Landvetter flygplats.
Flodena till och fran flygplatsen maste ocksa anpassas till det internationella
luftrummet. Utflygningsvagarna (s.k. SID) leder flygtrafiken i terminalomradet
ut till en punkt vid terminalomradets grans. Inflygningsvagarna (s.k. STAR)
leder flygtrafiken in till flygplatsen fran terminalomradets grans. Swedavias



och LFVs malsattning vid konstruktion av flygvagar ar att reducera utslappen
till luft utan att oka antalet boende som exponeras for bullernivaer

Overstigande géllande riktvarden.

6.2 Wiklander redogjorde i korthet for den éversyn av gallande flygvagar som
gjorts relativt nyligen och resulterade i ett nytt flygvagssystem med inférande
av ny teknik i form av P-RNAV. Systemet togs i drift i januari 2009. Swedavia
avser inte foresla nagra omfattande andringar av nu gallande

flygvagssystem i kommande ansdkan.

6.3 Wiklander redogjorde for den princip for avvikelse fran utflygningsvag som
Swedavia avser att foresla i ansokan om nytt miljotillstand, se bifogad
presentation, bilaga 1. Principen innebar i huvudsak féljande. Flygplan tillats
avvika fran den etablerade utflygningsvagen nar flygplanet pa marken alstrar
en ljudniva som understiger 70 dB(A). De olika flygplanstyperna kan
lampligen delas in i ett antal olika grupper. Den etablerade flygvagen ar den
langsta flygvag i flygvagssystemet som flygledningen kan anvisa nar det vid
vissa kapacitetsnivaer ar nodvandigt att folja flygvagen hela vagen ut till
terminalomradets grans. Detta for att uppratthalla flygsakerheten i
flygvagssystemet. | manga fall ar det mgjligt att anvisa en kortare flygvag
och harigenom minska utslappen till luft. Swedavia anser att redovisat
forslag innebar att det gors en skélig avvagning mellan buller och utslapp till
luft. Idag foljer samtliga flygplan den etablerade flygvagen upp till 6 000 fot
over mark?, trots att manga flygplan alstrar bullernivier understigande 70
dB(A) pa marken pa lagre hojder. Nattetid anser Swedavia att flygplanen bor
folja den etablerade flygvagen upp till 10 000 fot MSL eftersom buller bor
prioriteras hogre nattetid.

6.4 Wiklander redogjorde dvergripande for hur ny teknik med s.k. kurvade
inflygningar skulle kunna konstrueras vid Goteborg-Landvetter Airport. Det ar
en satellitbaserad teknik som har mycket hog noggrannhet. Det finns

potential att med denna teknik skapa betydligt snavare flygvagar an vad som

! 6 500 fot MSL (Mean Sea Level, 6ver havsnivan).
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ar mojligt idag, vilket skulle leda till omfattande minskning av utslappen till
luft. Tekniken ar dock fortfarande sa ny att det annu &r oklart hur den skulle
kunna tillampas vid flygplatsen. Idag har ca tio procent av flygplansflottan
nodvandig utrustning. Swedavia och LFV avser att studera tekniken narmare
och eventuellt aterkomma med forslag till hur den skulle kunna
implementeras i ett nytt miljotillstand. Mojligheten att infora tekniken med
kurvade inflygningar studeras for narvarande vid flera flygplatser i Sverige.
Vid Landvetter har LFV, Swedavia och Novair tillsammans startat upp det
s.k. Vinga-projektet. Inom ramen for detta projekt planerar man att
konstruera tva flygvagar for kurvade inflygningar for trafik fran ostra
Medelhavet, en for landning pa bana 21 och en for landning pa bana 03, och
aven testflyga dessa med start sommaren 2010 (maximalt tva ganger per
dygn). Swedavia avser att soka godkéannande for projektet genom ett
anmalningsforfarande till Lansstyrelsen. Harigenom beddms vardefulla
erfarenheter kunna dras infor utformning av permanenta flygvéagar. Projektet
ar varldsledande och kan vara till ledning &ven for andra flygplatser.

Ing-Marie Samuelsson uppgav att inférande av kurvade inflygningar synes
leda till en 6kad spridning av buller och darmed till bullerexponering av fler
boende an i dagens tillstand. Det ar darfor viktigt att ha en bra dialog med

berorda boende.

Wikstrém uppgav att det ar viktigt att Swedavia far synpunkter pa vilka
principer som omgivningen anser bor tillampas. Hur langt ska t.ex. buller
prioriteras till forman for utslapp till luft, &r det att foredra att samla trafiken
over ett minimalt antal boende eller ar det vid vissa bullernivaer battre att
sprida bullret &ven om det leder att det totala antalet boende som exponeras
for flygbuller 6kar. Det ar ocksa viktigt att fa synpunkter pa ett eventuellt

inférande av kurvade inflygningar.

Wiklander uppgav att den princip Swedavia utgar fran i dagslaget ar att det
ar skaligt att beakta buller nar ljudnivaerna overstiger 70 dB(A) dag/kvall,

vilket foljer gallande riktvarde. Darefter bor utslapp till luft prioriteras hogre.
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Samuelsson uppgav att kommunens installning sannolikt beror pa var
bullerutbredningen sker, d.v.s. hur bullerutbredningen i flygplatsens

omgivning i sin helhet ser ut.

Eiserman-Wikstrom uppgav att det vore valdigt olyckligt om kommuner och
bullergrupper star emot varandra i den kommande processen. Det &r viktigt
att det i ett tidigt skede forekommer en dialog mellan berérda parter, &ven
bertrda boende.

Pa fraga fran Samuelsson om flygets andel av utslappen av koldioxid jamfort
med marktrafikens utslapp, uppgav Lena Wennberg att flyget star for ca fem
procent av Sveriges totala koldioxidutslapp.

Wiklander uppgav att minskningen av utslapp till luft fran flygtrafiken inte
endast sker i flygplatsens narhet, utan manga férbattringar sker utanfor den
s.k. LTO-cykeln som stracker sig ca 900 meter upp i luften. Varje flugen

nautisk mil (motsvarar ca 1,8 km) genererar ca 20 kg koldioxidutslapp.

Harvenberg betonade att inom varje grupp av flygplanstyper finns det i
praktiken en stor spridning, ca 5-10 dB(A). De maximalljudnivaer som utgor
utgangspunkt vid bedomningen av varije flygplanstyp ar dessutom

maximalmedelvarden.

Thomas Helin uppgav att matningar har visat att det ar mycket liten skillnad
mellan uppmatta varden och beréknade varden. Standarden vid berakningar

tar hansyn till att det ar maximalmedelvarden som réknas fram.

Pa fraga uppgav Wikstrom att det torde stamma 6verens med gallande EU-
ratt att lata flygplan avvika fran en flygvag vid olika hojd sa lange

bestammelsen ar ickediskriminerande.

Wiklander presenterade in- och utflygningsvagarna i dagens flygvagssystem
med belastningen pa varje flygvag samt redogjorde vidare for i vilken
utstrackning Harryda kommun berors i dagens tillstand, se bifogad



presentation, bilaga 1. Sedan P-RNAV inférdes har spridningen langs
flygvagarna minskat avsevart, vilket illustreras pa av flygvagsspar fran
januari i ar. Kommunen berors i huvudsak av det stora sodergaende flodet
som utgdr ca 40 procent av alla starter. Wiklander redogjorde vidare for de
omraden som Swedavia avser att fokusera pa vid 6versynen av
flygvagssystemet. Det ar framfor allt de sodergaende utflygningsvagarna dar
flygvagarna sedan det nya flygvagssystemet togs i drift &r mycket
koncentrerade. Konsekvensen &ar att nagra boende i orten Salvebo
exponeras for buller frAn samtliga starter sdderut. Swedavia avser ocksa att
narmare studera mojligheten att justera flygvagen mot Stockholm (s.k. Sédra
sparet) nagot. Flygvagen skulle kunna forlaggas nagot langre norrut utan att
berora fler boende men darigenom forkorta flygvagen nagot.

7. BULLER

7.1 Thomas Helin inledde redovisningen av vilka miljokonsekvenser
utvecklingen av Landvetter beddms medféra med att redogoéra for gallande
riktvarden for flygbuller (utomhus vid bostader): flygbullerniva (FBN) 55
dB(A) och maximalljudniva 70 dB(A) som férekommer tre ganger per
arsmedeldygn (eller 1 095 ganger per ar). Helin uppgav i huvudsak foljande.
Vid berakning av flygbullernivan, som ar en typ av genomsnittsniva, tas
hansyn till att flygbuller anses mer stérande kvalls- och nattetid an dagtid.
Swedavia avser att i tillstandsansokningarna genomféra berakningar av
flygbullernivder med den nya berékningsmetoden Lgen?. Férandringen beror
pa att en EU-anpassning har skett av berakningsmetoden for flygbullerniva.
Den stdrsta skillnaden mellan bullerberdakningsmetoderna &r att den aldre
baseras en annan definition av natt. Enligt den aldre metoden definieras natt
som kl. 22.00-07.00 medan enligt den nya som kl. 22.00-06.00. Vid
beréakningar enligt den aldre metoden viktas en handelse nattetid ganger tio,
medan man vid berakningar enligt den nya lagger pa 10 dB(A) for varje
flygrorelse som sker pa natten. Det som sannolikt kan paverka

bullerkurvorna for Landvetter flygplats i nagon omfattning ar det faktum att

2 Enligt forordning (2004:675) om omgivningsbuller som genomfér EU:s direktiv 2002/49/EG om
omgivningsbuller.
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definitionen av natt skiljer sig at mellan berakningsmetoderna. Detta beror pa
att det vid Landvetter flygplats forekommer en relativt stor andel flygrorelser

mellan kl. 06.00-07.00. Skillnaderna kommer att redovisas i anstkningarna.

Lewensjo noterade att Boverket anser att 70 dB(A) bor fa forekomma 30
ganger per arsmedeldygn. Det skulle leda till att bebyggelsen kommer
narmare flygplatsen. Riksrevisionen har dock kritiserat Naturvardsverket,
Boverket och Socialstyrelsen for att de lamnar olika anvisningar. Swedavia
anser att detta ar olyckligt men avser i dagslaget att folja Naturvardsverkets

anvisningar.

Helin redovisade preliminara bullerkurvor fér Lgen 55 och maximalljudniva 70
dB(A) tre ganger per arsmedeldygn for 80 000, 90 000 och 120 000
flygrorelser, se bifogad presentation, bilaga 1. Han uppgav vidare i
huvudsak foljande. Det 6kade antal rorelser som forvantas ske de narmaste
aren kommer att besta av mindre bullrande flygplanstyper och valt trafikfall
for 90 000 flygrorelser baseras pa detta. Bullerkurvan for maximalljuniva 70
dB(A) tre ganger per arsmedeldygn forvantas vid 120 000 flygrorelser vara
mindre &n dagens kurva, beroende pa att flygplanstypen MD80 forvantas ha
fasats ut.

Pa fraga fran Harvenberg om det gar att garantera att det ar dessa
flygplanstyper som kommer att sta for hela 6kningen i nartid, uppgav
Lewensjo att Swedavia maste forhalla sig till det om bullerberékningarna
baseras pa det forhallandet. Swedavia blir bundet av det trafikfallet genom
det allménna villkoret och kan darfor inte utan vidare ta emot mer bullrande

flygplanstyper istallet.

Lars Wilke uppgav att Swedavia borde redovisa ett nollalternativ (80 000

flygrorelser) med forvantad framtida flygplansflotta ar 2035.

Harvenberg uppgav att Swedavia i ansékan om nytt miljétillstand ocksa bor
redovisa konsekvenserna av etablering av Goétalandsbanan med station pa
flygplatsen aven om det i dagslaget ar oklart nar den kan komma att
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anlaggas och tas i drift. Det bor ocksa av ansokan framgéa nar Swedavia

uppskattar att flygplanstypen MD80 kommer vara utfasad.

7.7 Eiserman-Wikstrom betonade betydelsen av Gotalandsbanan och att det ar
viktigt att Vastra Gotalandsregionens aktérer arbetar foér en anlaggning av

banan.

7.8 Lewensjo uppgav att ett inforande av ickefossilt flygplansbransle skulle

kunna paverka installningen till investeringen i Gotalandsbanan.

7.9 Eiserman-Wikstrom uppgav att det inte férandrar det faktum att flygplanen
alstrar buller.

7.10 Samuelsson betonade ocksa det faktum att bebyggelse utvecklas och

centreras till jarnvagen, vilket inte ar fallet med flygplatser.

7.11  Helena Wiberg uppgav att Swedavia ser positivt pa Vastlanken och arbetar
vidare for ett inforande av Gotalandsbanan och en station vid Landvetter
flygplats. Det skulle mojliggora en utveckling av kollektiva fardmedel till
flygplatsen.

7.12  Pafraga om inforande av kurvade inflygningar kan leda till att
riksintresseomradet kan krympas, uppgav Sandra Brantebéack att det ar for
tidigt att svara pa den fragan.

8. UTSLAPP TILL LUFT

8.1 Margareta Kellinge fran Sweco Environment AB, som pa uppdrag av
Swedavia kommer att uppréatta miljokonsekvensbeskrivningen for
tillstdndsansokningarna, redogjorde foér de olika kallor till utslapp till luft som
finns vid Landvetter, se bilaga 1. Hon uppgav i huvudsak féljande.
Utslappen till luft utgors framst av koldioxid, kvéaveoxider, partiklar och
flyktiga kolvaten. Det finns &nnu inga berakningsresultat for framtida utslapp

men berdkningar och utredningar pagar. | tillstAindsansékningarna kommer
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8.2

8.3

9.1

alla utslapp och utslappskallor vid flygplatsen att redovisas &ven om
Swedavia inte anser sig ha full radighet 6ver alla utslapp till luft. |
ansokningarna avser Swedavia att skilja pa de utslapp till luft som bolaget
har radighet dver och de utslapp som bolaget inte ensamt rader 6ver.
Swedavia anser inte att bolaget rader 6ver andra aktorers utslapp, daribland
utslapp fran flygtrafiken och andra aktérers marktransporter till och fran
flygplatsen. Swedavia kan endast genom incitament paverka dessa aktérers
utslapp till luft och gor sa, vilket bland annat framgar av den av bolaget
upprattande handlingsplanen fér minskade utslapp till luft. Handlingsplanen
innehaller bl.a. krav pa egna och upphandlade transporter till och fran
flygplatsen, inférande av 100 procent miljotaxi vid flygplatsen. Swedavias
malséattning ar att vara fria fran fossila branslen for egen verksamhet ar
2020.

Kellinge presenterade ett cirkeldiagram 6ver de samlade utsl&appen av
koldioxid vid Landvetter 2009, vilket visar att de utslapp som Swedavia rader

over endast utgér en mycket liten andel.’

Harvenberg uppgav att Lansstyrelsen inte delar Swedavias syn pa bolagets
radighet over flygtrafiken. Det torde inte vara nagon skillnad mellan den
radighet som ligger till grund for vidtagande av bullerskyddsatgarder pa

bostader och krav pa utslapp till luft fran flygtrafiken.

UTSLAPP TILL VATTEN

Sandra Branteback redogjorde for de kallor som genererar utslapp till vatten,
framfor allt halkbekampning av hardgjorda ytor (formiat) och avisning av
flygplan (glykol). Under aret kommer Swedavia att bygga en
vattenreningsanlaggning som ar avsedd att ta omhand utslapp till vatten vid
flygplatsen. Vid uppstallningsytorna kommer att anlaggas ett nytt
uppsamlingssystem for glykol som majliggér separering av hég- respektive

lagkoncentrerad glykol. Den hogkoncentrerade glykolen leds till en

3 Till fortydligande av cirkeldiagrammet kan noteras att LTO-cykeln ar lika med ett flygplans landnings-
start-cykel (Landing and Take-Off cycle).
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9.2

9.3

9.4

9.5

reningsanlaggning for att renas fran metaller, se bild i bilaga 1. Till denna
reningsanlaggning leds aven den glykol som sugbilarna samlar upp samt
smaltvatten fran en ny tipp for glykolférorenad sno (s.k. rod sné). Den
lagkoncentrerade glykolen leds tillsammans med 6vrigt dagvatten fran
flygplatsen till en ny dammanléaggning med tre dammar dar vattnet renas

fran bl.a. metaller, se bild i bilaga 1.

Malséattningen for vattenarbetet vid Landvetter ar att recipienten, Issjébacken
som mynnar i Lilla Issjon, ska uppvisa en god ekologisk och kemisk
ytvattenstatus enligt det s.k. ramdirektivet for vatten (2000/60/EG) med
foljdlagstiftning. Malséattningen ar att na en god ekologisk och kemisk

ytvattenstatus enligt vattendirektivet i recipienten, Issjobacken.

Vad avser dammarnas narmare utformning uppgav Brantebéck att
dammarna inte kommer att vara tackta da det for att uppna maximal
reningseffekt bor vara 6ppna ytor. Det kommer dock att vara mojligt att dra
over vajrar och nat for att hindra fagelforekomst vid banan. Dammarna
byggs ocksa av den anledningen parallellt med banorna.
Dammanléaggningen férvantas racka till for flygplatsverksamhet med 90 000
flygrorelser, men beddoms behova byggas ut nagot for att kunna hantera en
verksamhet med 120 000 flygrorelser. Swedavia kommer darfér sannolikt att
behtva soka tillstand for utokad vattenverksamhet i ansékan om nytt

miljotillstand.
Brantebéack redogjorde vidare 6vergripande for flygplatsens
kemikaliehantering och uppgav att sokt verksamhet inte foérvantas leda till

nagon andrad hantering av kemikalier.

Branteback uppgav att Swedavia inom kort kommer att inféra kallsortering

av avfall pa passagerarterminalerna i flygplatsen.

14


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32000L0060:SV:NOT

10.

10.1

11.

111

11.2

12.

12.1

MILJOKONSEKVENSBESKRIVNING

Margareta Kellinge redovisade forslag till innehall i
miljokonsekvensbeskrivningen, se bifogad presentation, bilaga 1. Hon

uppgav att Swedavia onskar synpunkter pa innehallet.

FORTSATT DISKUSSION

Pa fraga om kommunens och Lansstyrelsens installning till omfattningen av
redovisning av alternativa lokaliseringar, uppgav representanter fran
kommunen och Lansstyrelsen att det med beaktande av att flygplatsen varit i
drift under lang tid att det ar tillrackligt med en mer évergripande redovisning

av alternativa lokaliseringar.

Pa fraga om kommunens och Lansstyrelsens instéllning till behovet av
alternativa redovisningar av in- och utflygningsvagar, uppgav representanter
fran kommunen och Lansstyrelsen att det med beaktande av att en 6versyn
av flygvagarna nyligen genomforts ar tillrackligt att fokusera pa de mest
centrala flygvagarna, sarskilt de sédergaende utflygningsvagarna och det
s.k. Sodra sparet, dar det finns anledning att gora en 6versyn. Det ar inte

nodvandigt att redovisa alternativa forslag till varje flygvag.
AVSLUTNING
Bengtsson tackade for visat intresse och uppgav att Swedavia garna

mottar skriftliga synpunkter med anledning av detta samrad och att de

bor vara flygplatsen till handa fére sommaren.

Anteckningarna uppréattade av

Malin Wikstrom
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