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1 Inledning
1.1 Margareta Lofgren 6ppnade motet och halsade alla valkomna.
1.2 Maria Bengtsson informerade inledningsvis kort om den pagaende

férandringen av luftfartsverksamheten i Sverige. Den 1 april 2010
overfordes flygplatsverksamheten vid Luftfartsverket (LFV) till Swedavia
AB, ett statligt agt bolag. Flygtrafikledningsverksamheten kommer
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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 ansdkan om andringstillstdnd och ansékan om nytt miljétillstand av

delningen.

Darefter berattade Bengtsson om den samradsprocess kring
miljéprévningen av Landvetter som inletts med samradsmoten med
lansstyrelsen i Vastra Gotalands lan och kommuner i flygplatsens narhet.
Samradet avser tva separata tillstdndsansokningar. P.g.a. en forvantad
kraftigt 6kad efterfragan pa flygrérelser vid flygplatsen i nartid avser
Swedavia att lamna in en ansokan om andringstillstand omfattande

90 000 flygrorelser per ar under hosten 2010. Det nu gallande tillstandet
omfattar 80 000 flygrorelser per ar. Darefter avser Swedavia att lamna in
en ansokan om nytt miljotillstand for hela verksamheten vid Landvetter
omfattande 120 000 flygrorelser per ar, for att sakra verksamheten pa
lang sikt. Bengtsson uppgav att syftet med denna samradsomgang
innefattande dagens mote ar att ge tillfalle féor kommunen att lamna

synpunkter i ett tidigt skede av tillstandsprocessen.

Bengtsson presenterade sedan Swedavias preliminara tidplan for
tillstandsprocessen, se bild i bilaga 1. Efter de inledande samraden med
lansstyrelsen och kommuner foljer ett skriftligt samradsforfarande med
berérda myndigheter och organisationer. Darefter kommer samradsmaoten
att hallas med Ovriga verksamhetsutévare vid Landvetter och med
allmanheten, innan ett samradsmote med lansstyrelsen och kommuner
tillsammans halls i borjan av hosten 2010. Senare under hosten avser
Swedavia att lamna in ansokan om andringstillstdnd. Ansokan om nytt
miljotillstand for hela verksamheten vid flygplatsen beddms kunna lamnas

in varen 2011. Det kommer séledes att finnas mojlighet for kommunen
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och dvriga parter att lamna synpunkter vid flera tillfallen under
samradsprocessen. Aven efter det att samradsforfarandet ar avslutat och
tillstandsansokningarna ar inlamnade till miljodomstolen kommer det att

finnas tillfalle att lamna synpunkter, se vidare bild i bilaga 1.

Lagstiftning och branschférutsattningar

Malin Wikstrém, juridiskt ombud for Swedavia i denna tillstandsprocess,
redogjorde overgripande fér den lagstiftning och de speciella
branschférutsattningar for drift av flygplatsverksamhet som Swedavia
maste forhalla sig till i tillstAindsprocessen och som styr avgransningarna

av tillstandsansokningarna.

Ett tillstand enligt miljobalken far forenas med de villkor som behdvs for att
skydda manniskors halsa och miljon. Enligt etablerad réattspraxis kan dock
verksamhetsutovaren, i detta fall Swedavia, endast alaggas sadana
miljovillkor som verksamhetsutdvaren har rattsliga och faktiska méjligheter
att folja. Denna rattspraxis fick i december forra aret genomslag aven for
Landvetter da Miljodverdomstolen i dom 2009-12-22 i mal nr M 8675-08
avseende omprdvning 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 over 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 géller 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 miljdproblem. Aven om detta regelverk riktar sig mot Sverige
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som stat ligger det naturligtvis &ven 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 foér att bedriva olika typer

av marktjanster inom detta omrade.

Sandra Branteback tillade att &ven om Swedavia inte kan alaggas sadana
miljovillkor som gar utéver bolagets radighet arbetar bolaget aktivt pa
frivillig basis aven med de miljofragor pa Landvetter som andra aktorer
rent rattsligt ansvarar for, bl.a. genom en handlingsplan foér minskade

utslapp till luft, se vidare nedan.

Prognos och flygplatsens anlaggningar

Sandra Brantebéack redovisade den prognos 6ver trafikutvecklingen vid
Landvetter fram till 2035 som ligger till grund for det antal flygrorelser
ans6kan om andringstillstdnd och ansdkan om tillstand pa langre sikt
avses omfatta. Branteback uppgav i huvudsak foljande. En forvantad
starkt 6kad efterfragan i nartid p.g.a. en planerad nyetablering vid
flygplatsen motiverar att en ansékan om andringstillstdnd lamnas in sa
snart som mojligt. Aven pa langre sikt forvantas antalet flygrorelser och
passagerare Oka stadigt till foljd av ett 6kat behov i regionen, se bilder i
bilaga 1. Det antal flygrorelser som ansokan om tillstdnd avses omfatta
(120 000 per ar) motsvarar aven den trafikomfattning som nuvarande
anlaggning med en rullbana bedéms kunna inrymma (med viss utveckling
av taxibanor, dagvattenrening m.m., se vidare nedan). Vad galler den s.k.
Gotalandsbanan for hoghastighetstag med station vid Landvetter ar det
idag osakert om och i sa fall nar denna kommer att bli verklighet. Det ar
aven osékert vilken effekt Gétalandsbanan skulle f& fér Landvetters del. A

ena sidan skulle troligtvis fler resenarer valja taget for inrikesresor, a
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andra sidan skulle Landvetter fa ett storre upptagningsomrade. Av dessa
skal har Swedavia valt att inte ta med effekter av Gotalandsbanan i
prognosen. Bolaget har dock en mycket positiv installning till etableringen,
vilken skulle kunna medverka till att Landvetter utvecklas till ett

resecentrum.

Branteback redogjorde aven for vid vilka olika trafikfall de samlade
miljckonsekvenserna kommer att redovisas i tillstandsansokningarna

(80 000 flygrorelser per ar - nollalternativet, 90 000 flygrorelser per ar -
ans6kan om andringstillstdnd, 100 000 flygrérelser per ar och 120 000
flygrorelser per ar - ansdkan om nytt miljotillstand), se bild i bilaga 1.
Branteback betonade att tillstAndets omfattning anges av den stkta
trafikvolymen, d.v.s. antalet flygrérelser per ar, medan uppskattat antal
passagerare och tidpunkt da det aktuella antalet flygrorelser bedoms
uppnas endast utgor ett satt att komma fram till vilken trafikvolym
tillstandsansokningarna bor omfatta. Brantebéack uppgav att Swedavia har
overvagt olika alternativ for att I6sa den situation som forvantas uppsta
nagon gang under 2011, d.v.s. nar antalet flygrorelser bedoms Overstiga
80 000 per ar. Ett alternativ skulle kunna vara att ansoka om
villkorsandring, men eftersom det enligt Swedavias uppfattning ar osékert
om forutsattningarna for ett sddant forfarande kommer att anses uppfyllda
av miljddomstolen avser bolaget att lamna in en ansékan om

andringstillstand for att vara pa den sékra sidan.

Darefter berattade Branteback med hjalp av ett flygfoto om de
anlaggningar som finns pa Landvetter idag, se bilaga 1. Brantebéck
upplyste bl.a. om att Gothenburg Fuelling Company (GFC) har ett eget

miljotillstand for flygbransledepan pa flygplatsen.

Branteback berattade med hjélp av ett annat flygfoto om planerade
anlaggningar vid flygplatsen, se bilaga 1. Hon betonade att
tillstdndsansokningarna omfattar verksamhet pa den befintliga rullbanan,

aven om mer yta kommer att behova hardgoras for nya snabbavfarter,
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forlangning av taxibanor och utékning av uppstéliningsplatser.! Den
befintliga rullbanan kan dock anvandas i tva riktningar, varfér man talar
om tva banor, 03 och 21. Valet av start- och landningsbana styrs av
radande vindriktning, flygplanen ska av sakerhetsskal om mojligt starta
och landa i motvind. En vattenreningsanlaggning bl.a. innefattande tre
dagvattendammar kommer att borja byggas och tas i drift under 2010.
Denna anlaggning forvantas racka till for en flygplatsverksamhet
omfattande 90 000 flygrorelser per a&r men kommer troligtvis att behova
byggas ut nagot innan antalet flygrérelser per ar nar 120 000. Swedavia
kommer darfor sannolikt att behova soka tillstand for utokad
vattenverksamhet i samband med ansokan om tillstand fér 120 000
flygrorelser per &r. En separat reningsanlaggning for PFOS? finns redan
och Swedavia deltar aven i ett forskningsprojekt kring hur detta
miljoproblem ska tas om hand. Eventuellt kommer anlaggningarna for
flygbrénsle och fordonsbrénsle att beh6va flyttas vid utdokad
flygplatsverksamhet. Brandovningsplatsen och angdringsytorna vid
passagerarterminalen kommer att ses dver. Brantebéack ndmnde aven
Airport City, en anlaggning med handel, logistik m.m. som Landvetter i
samarbete med Harryda kommun planerar att uppfora vid flygplatsmotet
pa Borasleden. Denna anlaggning kommer dock att prévas separat enligt
plan- och bygglagen och kommer inte att inga i tillstandsansokningarna

for flygplatsen.

Flygvéagar

Niclas Wiklander redogjorde allmént for flygvagssystemet inom Goéteborg
terminalomrade samt for de krav som stélls vid konstruktion av flygvagar
till och fran Goteborg Landvetter Airport, se bilaga 1. Wiklander uppgav i
huvudsak féljande. Landvetter ar belaget inom det luftrum som kallas
Goteborg terminalomrade, vilket omges av Malmo och Képenhamns
luftrum. Inom Goteborg terminalomrade finns andra flygplatser (t.ex.

Satenas, Trollhattan och Save) vars flygtrafikfloden maste beaktas vid

! Riksintresset Landvetter omfattar dock tva rullbanor.
2 perfluorerade amnen, anvandes tidigare vid brandovningar pa flygplatser.
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konstruktion av flygvagar till och fran Landvetter. Flygvagarna till och fran
Landvetter maste ocksa anpassas till det internationella flygvagssystemet.
Utflygningsvagarna (s.k. SID) leder flygtrafiken i terminalomradet ut till
punkter vid terminalomradets grans dar de ansluter till ’"motorvagarna” i
det omgivande luftrummet. Inflygningsvagarna (s.k. STAR) leder

flygtrafiken fran andra punkter vid terminalomradets grans till flygplatsen.

Uppratthallande av flygsékerheten &r ett absolut krav som aldrig far
efterséttas vid konstruktion av flygvagar och flygvagssystem. | detta
arbete efterstravas aven hog kapacitet och onddiga forseningar for
flygbolagen bor motverkas. Dessutom maste hansyn tas till de miljokrav
som stalls pa flygplatsen. En avvagning mellan flygvagslangd (som
paverkar bransleforbrukning och darmed utslapp till luft) och
bullerexponering maste goras da dessa bada faktorer inte ar helt
forenliga, vilket ofta ar fallet i fraga om starter. Vad galler landningar kan
man i stérre utstrackning vidta atgarder som bade minskar buller och

utslapp.

Den nyligen genomfdrda 6versynen av flygvagssystemet vid Landvetter
som resulterade i det nuvarande systemet vilket togs i drift i januari 2009
fokuserade pa bullerexponering i flygplatsens narhet. Swedavia avser inte
att foresla nagra omfattande forandringar av detta system i de kommande
tillstAndsansokningarna. Bolaget paverkas dock liksom andra aktorer av
dagens samhallsdebatt kring klimatférandringarna och orsakerna till
dessa och anser att det nu aven ar av stor betydelse att studera
mojligheterna att vid konstruktion av flygvagar minimera utslappen till luft.
Swedavias malsattning for det nya miljotillstandet ar darfor att reducera
utslappen till luft utan att 6ka antalet boende som exponeras for
bullernivaer dverstigande gallande riktvarden. Som ett resultat av detta
stallningstagande avser Swedavia att i tillstandsansékningarna foresla en
princip for avvikelse fran utflygningsvéag vilken kommer att beskrivas
nedan. Swedavia 6nskar aven att det nya miljétillstandet Gppnar for
inférande av en ny navigeringsteknik som mojliggor s.k. kurvade

inflygningar, mer om detta nedan.



4.4 Wiklander redovisade dels de villkor for avvikelse fran utflygningsvag som
galler pa Landvetter idag, dels den princip som Swedavia avser att foresla
i tillstandsansokningarna, se bilaga 1. Wiklander uppgav i huvudsak
foljande. Idag maste alla flygplan, oavsett hur mycket de bullrar, folja SID
till den hojd da den mest bullrande flygplanstypen som trafikerar
flygplatsen slutar alstra bullernivaer 6verstigande 70 dB(A) pa marken,
d.v.s. ca 6 000 fot 6ver mark®. Darefter kan genvégar skapas for att
forkorta flygvagen mot destinationen. For en utflygningsvag, det s.k.
Sodra sparet fran bana 21 mot Stockholm, galler ett sarskilt villkor som
innebar att flygplanen maste folja flygvagen till en annu hoégre hojd, ca
10 000 fot MSL. Swedavia anser inte att detta villkor ar motiverat och har
Overklagat denna del av Miljoéverdomstolens dom till Hogsta domstolen.
De nuvarande villkoren for avvikelse fran utflygningsvag medfor ett
mycket koncentrerat strak av startande flygplan och darmed stor
forutsagbarhet for narboende, emellertid till ett pris av onddiga utslapp till
luft eftersom manga flygplanstyper slutar bullra 6ver 70 dB(A) vid lagre
hojder &an 6 000 fot (mindre jetflygplan vid ca 3 000 fot). Swedavia foreslar
darfor en mer differentierad princip dar flygplan tillats avvika fran
utflygningsvagen nar flygplanet alstrar en ljudniva pa marken som
understiger 70 dB(A). For att gora principen mgjlig att genomféra i
praktiken kan de olika flygplanstyperna delas in i ett antal olika grupper
dar den mest bullrande flygplanstypen i varje grupp avgor vid vilken hojd
flygplanen i gruppen far avvika fran flygvagen. En tillampning av den
foreslagna principen skulle innebéra att nya omraden exponeras for
buller, dock under riktvardena. Swedavia anser att forslaget innebar en
skalig avvagning mellan bullerexponering och utslapp till luft. Nattetid, kl.
22-06, anser dock Swedavia att flygplanen aven fortsatt bor folja
utflygningsvéagen upp till en hojd av 10 000 fot eftersom reducerad
bullerexponering enligt Swedavias uppfattning boér prioriteras hogre pa

natten.

® Motsvarar ca 6 500 fot MSL (Mean Sea Level, 6ver havsnivan).
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Darefter redogjorde Wiklander dvergripande fér den nya navigeringsteknik
som mojliggor s.k. kurvade inflygningar och hur sadana inflygningar skulle
kunna konstrueras vid Landvetter, se bilaga 1. Wiklander uppgav i
huvudsak foljande. Den nya tekniken ar satellitbaserad och mojliggor en
mycket hdg navigeringsnoggrannhet. Det finns forutsattningar for att med
denna teknik skapa betydligt snavare flygvagar an vad som ar mojligt
idag, vilket skulle leda till en omfattande minskning av utslappen till luft.
Tekniken skulle aven kunna anvandas for att avlasta omraden med hog
andel 6verflygningar. Det bor dock noteras att tekniken ocksa skulle
innebara att nya omraden exponeras for buller, om &n under riktvardena.
Marks kommun skulle dock inte paverkas i ndgon namnvard omfattning.
Tekniken ar fortfarande sa ny att det annu ar oklart hur och nar den skulle
kunna tillampas vid Landvetter. Idag har ca 10 procent av flygplansflottan
som trafikerar Landvetter nédvandig utrustning. Inte heller efter ett
eventuellt inforande av tekniken kommer samtliga flygplan att kunna gora
kurvade inflygningar. Swedavia avser att studera tekniken narmare och
eventuellt aterkomma med forslag pa hur den skulle kunna implementeras
i ett nytt milj6tillstand. Majligheten att infora tekniken for kurvade
inflygningar studeras fér 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 stra Medelhavet, en
for landning pa bana 21 och en for landning pa bana 03, och dven
testflyga dessa med start sommaren 2010 (maximalt tva ganger per
dygn). Harigenom forvantas vardefulla erfarenheter kunna erhallas infor

utformningen av permanenta kurvade inflygningsvéagar.

Wiklander presenterade in- och utflygningsvagarna till och fran Landvetter
i dagens flygvagssystem med angivande av belastningen pa varje bana
och varje enskild flygvag samt redogjorde for i vilken utstrackning Marks
kommun berérs av dverflygningar idag, se bilaga 1. Sedan den nya
navigeringstekniken P-RNAYV inférdes samtidigt med det nuvarande
flygvagssystemet har spridningen langs flygvagarna minskat avsevart,
vilket illustreras av flygvagsspar fran januari i ar. Vad galler bana 21
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(vilken ar den banriktning som anvands mest p.g.a. att det oftast blaser
fran vast eller sydvast vid Landvetter) berdrs Marks kommun av
utflygningsvagen mot Stockholm. Pa fraga uppgav Sandra Branteback att
inte bara utrikestrafiken utan aven inrikestrafiken férvantas oka i
framtiden. Wiklander tillade att andelen trafik 6ver Marks kommun dock
inte bedéms 6ka. En representant fran kommunen papekade att Marks
kommun infér utformningen av det nuvarande flygvagssystemet foreslog
att svangen skulle tas ut lite mer for att skydda kommunen. Vad galler
bana 03 berdrs Marks kommun endast marginellt av en utflygningsvag

sOderut.

Wiklander redogjorde vidare for de omraden som Swedavia avser att
fokusera pa vid éversynen av flygvagssystemet inom ramen for
tillstdndsprocessen, se bilaga 1. Det handlar framfor allt om de
sodergaende utflygningsvagarna dar flygvagarna sedan det nya
flygvagssystemet togs i drift ar mycket koncentrerade. Konsekvensen har
blivit att boende i orten Salvebo exponeras for buller fran samtliga starter
sdderut, bullernivaerna ligger pa omkring 70 dB(A). Swedavia avser ocksa
att narmare studera mojligheten att justera en av utflygningsvagarna mot
Stockholm (det s.k. Sddra sparet) nagot. Flygvagen skulle kunna snavas
in nagot over ett glesbebyggt omrade i Marks kommun och darigenom
forkortas en aning. Swedavia ar i princip néjda med flygvéagarna till och
fran bana 03 och har inte for avsikt att forandra dessa. (Forslagen
angaende den nya principen fér avvikelse fran utflygningsvag och kurvade

inflygningar galler dock aven denna banriktning.)

Malin Wikstrom uppgav att Swedavia inte avser att inom ramen for arbetet
med tillstandsansokningarna gora en heltackande 6versyn av det
nuvarande flygvagssystemet vid Landvetter med redovisning av
alternativa dragningar av alla flygvagar etc. eftersom det sa nyligen gjorts
en sadan omfattande 6versyn. Wikstrom uppmanade darfér kommunen
att sa snart som mgijligt till Swedavia framfora eventuella nskemal om
narmare utredning av enskilda flygvagar. Swedavia avser i stallet att

koncentrera arbetet pa de fokusomraden som namnts ovan samt pa den
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nya principen for avvikelse fran utflygningsvag och inférande av tekniken
for kurvade inflygningar. Det ar av stor betydelse att Swedavia far
synpunkter fran bl.a. kommunerna kring fragan om vilka principer som bor
tillampas vid konstruktion av flygvagar och flygvagssystem. Hur langt ska
t.ex. buller prioriteras pa bekostnad av forbattringar med avseende pa
utslapp till luft och ar det att féredra att samla trafiken dver ett minimalt
antal boende (vilket nuvarande flygvagssystem baseras pd) eller ar det
vid vissa bullernivaer battre att sprida bullret &ven om det leder till att det
totala antalet boende som exponeras for flygbuller 6kar. Swedavia dnskar
aven synpunkter kring ett eventuellt inforande av kurvade inflygningar.
Wikstrém papekade att Swedavia dven valkomnar positiva synpunkter
kring nuvarande flygvagssystem och de redovisade forslagen om
avvikelse fran utflygningsvag och kurvade inflygningar for att bolaget och
tillstdndsmyndigheten ska fa en sa heltackande bild som majligt av

kommunernas instéllning.

5 Miljopaverkan - buller

5.1 Thomas Helin inledde redovisningen av vilka miljokonsekvenser
utvecklingen av Landvetter beddms medfora med att redog6ra for
gallande riktvarden for flygbuller (utomhus vid bostader): flygbullerniva
(FBN) 55 dB(A) och maximalljudniva 70 dB(A). Helin uppgav i huvudsak
foljande. Vid berakning av flygbullernivan, som &r en typ av
genomsnittsniva, tas hansyn till att flygbuller anses mer stérande kvalls-
och nattetid an dagtid. Swedavia avser att i tillstdndsanstkningarna
redovisa beréakningar av flygbullerniva i enlighet med den nya
berakningsmetoden Lgen'. Férandringen beror p& att en EU-anpassning
har skett av berakningsmetoden for flygbullerniva. Den storsta skillnaden
mellan den gamla och den nya berédkningsmetoden bestar i att den gamla
metoden baseras pa nattdefinitionen kl. 22-07 medan den nya metoden
baseras pa nattdefinitionen kl. 22-06. Eftersom en relativt stor andel av

flygtrafiken pa Landvetter ager rum mellan kl. 06-07 kan anvandning av

4 Enligt forordning (2004:675) om omgivningsbuller som genomfér direktiv 2002/49/EG om bed&mning
och hantering av omgivningsbuller.
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L4en-metoden resultera i nagot mindre bullerkurvor. Det kan noteras att
gallande riktvarde for flygbullerniva inte har anpassats till den andrade

berakningsmetoden.

Helin redovisade preliminara bullerkurvor for flygbullerniva 55 dB(A) och
maximalljudniva 70 dB(A) som forekommer tre ganger per arsmedeldygn
(eller 1 095 ganger per ar) fér 80 000, 90 000 och 120 000 flygrorelser per
ar, se bilaga 1. Helin uppgav vidare i huvudsak foljande. Den 6kning av
antalet flygrorelser som férvantas ske de narmaste aren kommer med
storsta sannolikhet att genereras av mindre bullrande flygplanstyper.
Flygbullerniva-kurvan for trafikfall 90 000 flygrorelser per ar skiljer sig
darfor mycket lite fran kurvan for nollalternativet. Vid 120 000 flygrorelser
per ar 6kar dock kurvan tydligt. Vad galler kurvorna for maximalljudniva
medfor 6kningen fran 80 000 till 90 000 flygrorelser per ar ingen markbar
skillnad. Vid 120 000 flygrorelser per ar férandras dock kurvan nagot.
Utflygningsvagarna séderut ger upphov till en utékning av kurvan
eftersom trafiken mot Europa forvantas 6ka. Vid utflygningsvagarna mot
Stockholm minskar dock kurvan p.g.a. att den mycket bullrande
flygplanstypen MD80, vilken idag anvands mycket pa denna flygrutt,
forvantas fasas ut efter hand.

Pa fraga angaende tidsramen for utfasning av MD80 uppgav Helin att
denna flygplanstyp kan férvantas vara i princip utfasad inom 20-25 ar. Det
ar dock svart att med sakerhet uttala sig om detta eftersom utfasningen till
storsta delen beror pa flygbolagen. Malin Wikstrém uppgav att prognosen
ar avsedd att sa realistiskt som mojligt spegla trafikfallen vid olika antal
flygrorelser per ar, men att den &nda tar hojd for att utfasningen av aldre
och mer bullrande flygplanstyper inte sker i den takt Swedavia hoppas pa.
Detta for att miljokonsekvenserna vid de olika trafikfallen inte ska
underskattas. Pa frdga om ett miljétillstand kan anvandas for att skynda
pa utfasningen av vissa flygplanstyper uppgav Niclas Wiklander att
tillstdndsmyndigheten kan komma att foreskriva sarskilda villkor for t.ex.

MD80. Wikstrom papekade att det dock inte ar mojligt att genom
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6.1

miljtillstandsprocessen eller genom avtal med flygbolagen "tvinga ut” en
viss flygplanstyp med tanke pa de EU-réttsliga regler som behandlats
ovan. En representant fran kommunen papekade att mindre bullrande
flygplanstyper ger storre mojligheter till utslappsreducering genom
flygvagsforkortning. Helin uppgav att Swedavia arbetar med bl.a. detta i

atanke.
Miljopaverkan — utslapp till luft

Margareta Kellinge fran Sweco Environment AB, som pa uppdrag av
Swedavia kommer att upprétta miljokonsekvensbeskrivningen for
tillstandsansokningarna, redogjorde foér de olika kallor till utslapp till luft
som finns vid Landvetter, se bilaga 1. Kellinge uppgav i huvudsak
féljande. Utslappen till luft utgors framst av koldioxid, kvaveoxider,
partiklar och flyktiga kolvaten. Det finns annu inga berakningsresultat for
framtida utslapp men berékningar och utredningar pagar. |
tillstdndsansokningarna kommer alla utslapp och utslappskallor vid
flygplatsen att redovisas dven om Swedavia inte anser sig ha full radighet
over alla utslapp till luft. Swedavia anser inte att bolaget rader éver
utslapp fran flygtrafiken och andra aktérers marktransporter till och fran
flygplatsen. Ett cirkeldiagram éver de samlade utslappen av koldioxid vid
Landvetter 2009 visar att de utslapp som Swedavia rader 6ver endast
utgér en mycket liten andel.® P& frdga uppgav Thomas Helin att
Swedavias andel aven har minskat 6ver tid. Pa frdga om hur Swedavia
agerar i forhallande till Gotalandsbanan uppgav Sandra Brantebéck att
bolaget tidigare har framfort till regeringen att bolaget garna ser att
Landvetter forses med tagforbindelse. Som namnts ovan ar det dock
osakert om och i sa fall nar projektet kan bli verklighet och Swedavia
arbetar darfor aven med andra typer av kollektivtrafik i samarbete med
andra aktorer, se vidare nedan angaende handlingsplanen for minskade

utslapp till luft.

® 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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6.2

7.1

Som namnts ovan i punkt 2.2 kan Swedavia inte fa miljtillstandsvillkor pa
de utslapp som bolaget inte har full rAdighet éver. Swedavia kan dock
verka for att aven andra aktorers utslapp till luft minskar och detta sker
redan idag, vilket framgar av den av bolaget uppréattade handlingsplanen
for minskade utslapp till luft vid Landvetter.® Swedavia arbetar bl.a. med
att fa till stand klimatmarkning och -certifiering av flygplatsen, okning av
andelen flygningar till Landvetter som kan erbjudas grona inflygningar,
inférande av 100 procent miljotaxi vid flygplatsen och bolaget bedriver ett
aktivt samarbete med Vasttrafik for att 6ka andelen resor med
kollektivtrafik till och fran flygplatsen. Swedavia har aven som malsattning
att vara fria fran fossila branslen for egen verksamhet ar 2020. Detta ska
uppnas bl.a. genom utbyte till fordon av basta miljoklass, montering av
partikelfilter pa tunga fordon, utbildning i miljganpassad korning (s.k. eco-
driving) och inférande av alternativa branslen bade som drivmedel och for

uppvarmning.

Miljopaverkan — utslapp till vatten

Sandra Brantebéack redogjorde for de kallor som genererar utslapp till
vatten vid Landvetter, framfor allt halkbekampning pa hardgjorda ytor med
formiat och avisning av flygplan med glykol, samt hur dessa utslapp tas
omhand idag och hur de avses tas omhand i framtiden. Branteback
uppgav i huvudsak foljande. Under aret kommer Swedavia att bygga en
vattenreningsanlaggning som ar avsedd att ta omhand utslapp till vatten
vid flygplatsen. Vid uppstéliningsytorna kommer att anlaggas ett nytt
uppsamlingssystem for glykol som mojliggor separering av hog-
respektive lagkoncentrerad glykol. Den hogkoncentrerade glykolen leds till
en 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 fér glykolférorenad sno (s.k. rod sno).

Den lagkoncentrerade glykolen leds tillsammans med Ovrigt dagvatten

® Swedavia alades genom Miljooverdomstolens dom i det ovannamnda omprévningsmalet att verka
for ett genomforande av de atgarder som beskrivs i denna handlingsplan. Genomforda atgarder ska
redovisas i miljérapporten.
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7.2

8.1

8.2

9.1

fran flygplatsen till en ny dammanlaggning med tre dammar déar vattnet

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

Malsattningen for vattenarbetet vid Landvetter ar att recipienten,
Issjobacken 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. Swedavia ar i dagslaget av uppfattningen att det for
kontroll av vattnets kvalitet ar viktigt att mata syrehalten, vilket skulle
kunna ske genom onlineméatning. Denna metod lampar sig dock inte for
kontroll av recipientens ekologiska och kemiska status, och Swedavia

valkomnar forslag pa lamplig kontrolimetod.

Miljopaverkan — kemikalier och avfall

Sandra Brantebéack redogjorde mycket dvergripande for
kemikaliehanteringen vid Landvetter och uppgav att den uttékade
verksamheten vid flygplatsen inte kommer att medféra nagra storre

forandringar i detta avseende.

Vad géller avfallshanteringen uppgav Branteback att Swedavia inom kort
kommer att infora kallsortering av avfall i Landvetters
passagerarterminaler. Redan idag finns en miljostation for kallsortering av

avfall frAn Swedavias och andra aktorers verksamheter pa Landvetter.

Miljokonsekvensbeskrivning

Margareta Kellinge redovisade ett férslag till innehall och utformning av
miljkonsekvensbeskrivning for tillstAndsansckningarna, se bilaga 1.
Kellinge framholl att Swedavia énskar synpunkter pa detta forslag, sarskilt
pa foreslagna avgransningar av miljokonsekvensbeskrivningen. Hon
uppgav bl.a. att Swedavia inte avser att gora en fullstandig
lokaliseringsutredning eftersom Landvetter har legat dar det ligger under
relativt 1ang tid. Huvuddragen i den lokaliseringsutredning som gjordes
infor anlaggandet av flygplatsen kommer dock att redovisas tillsammans
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9.2

10

10.1

10.2

med Overgripande scenarier kring alternativ, sasom mojligheten att
forlagga flygtrafik till andra flygplatser i regionen. Malin Wikstrém
papekade att Swedavia aven valkomnar positiva synpunkter kring
Landvetters nuvarande lokalisering for att bolaget och
tillstdndsmyndigheten ska fa en sa heltackande bild som majligt av
kommunernas installning i frdgan. Swedavia valkomnar aven tips pa
skyddsvarda omraden m.m. inom kommunen som kommunen anser bor

tas med i miljokonsekvensbeskrivningen.

Maria Bengtsson redovisade vilka myndigheter och organisationer som
Swedavia avser att halla skriftligt samrad med och uppmanade
kommunen att lamna forslag pa ytterligare samradsparter, inklusive lokala

foreningar.

Avslutande diskussion

Swedavia upplyste om att Harryda kommun har framfért en énskan om
tidig dialog mellan berérda kommuner for att motverka att storre
motsattningar uppstar under tillstAandsprocessen som sedan far losas av
miljddomstolen, en instalining som Swedavia ser mycket positivt pa. Fran
Marks kommuns sida uppgavs att kommunen haller med om detta, och
tillades att kommunen redan samarbetar med bade Harryda och
Bollebygds kommuner i manga olika fragor, bl.a. i syfte att astadkomma
en samlad fysisk planering eftersom Landvetter utgor en viktig arbetsplats

for invanarna i de tre kommunerna.

En representant fran Marks kommun papekade att det ar viktigt att
kommunen far mer underlag (bullerberakningar, berakningar av utslapp
etc.) for att kunna lamna synpunkter kring utvecklingen av Landvetter.
Han uppgav ocksa att kommunen avser att yttra sig kring Landvetters
miljdpaverkan ur ett globalt perspektiv, framst vad galler koldioxidutslapp,
och att Naturvardsverket foresprakar en annan syn pa ansvarsfragan an
den som domstolarna hallit sig till hittills. Sandra Brantebéck betonade
aterigen att a&ven om Swedavia inte kan alaggas bindande miljovillkor som
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10.3

10.4

11

111

gar utéver bolagets radighet kan och vill bolaget arbeta med

miljéforbattringar pa alla fronter.

Vad galler Swedavias tankar om insnavning av Sédra sparet éver
omradet norr om Ubbhult uppgav representanterna fran Marks kommun
att detta omrade, "Hagnen”, utgor ett utvecklingsomrade for
permanentbostader inom kommunen p.g.a. narheten till Géteborg. Det
vore darfor bra om kommunen kunde fa reda pa vilken skillnad i
bullerhanseende den aktuella justeringen av flygvagen bedéms medfora,
sa att synpunkter kan lamnas i denna fraga. Det papekades att
kommunens stéllningstagande hittills har varit att svéngen bor tas ut, och
att det ar viktigt att forutsattningarna for kommunens fysiska planering inte
forandras for snabbt. Brantebéack uppmanade aven kommunen att lamna
synpunkter kring den foreslagna principen om avvikelse fran
utflygningsvag utifran detta perspektiv. Kommunen upplyste om att det
finns en digital 6versiktsplan samt underlag avseende vardefulla
naturomraden m.m. som Swedavia kanske kan fa anvandning av under
tillstdndsprocessen, t.ex. for komplettering av

miljokonsekvensbeskrivningen.

Fran kommunens sida framfordes att det for forankring av Landvetter
bland de narboende ar viktigt med information. Branteback upplyste om
Landvetters informationsblad ”I luften” som distribueras till boende inom
70 dB(A)-kurvan. Branteback uppgav vidare att tva bullergrupper har
identifierats med vilka dialog kommer att féras inom ramen for

tillstandsprocessen.

Avslutning

Maria Bengtsson tackade kommunen for visat intresse och uppgav att
Swedavia garna mottar skriftliga synpunkter i anledning av detta
samradsmote och att de bor vara flygplatsen till handa senast den 30 juni
2010. Ett utkast till minnesanteckningar frdn motet kommer att

Oversandas till kommunen for synpunkter.
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11.2

Margareta L6fgren avslutade motet.

Anteckningarna forda av

Anna Frandberg
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