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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 ansdékan om nytt miljotillstand

av delningen.

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

innehallet i anstkan och miljckonsekvensbeskrivningen.

Bengtsson uppgav att dagens samradsmote enligt miljobalkens regelverk
avser ansokan om andringstillstand och ansdkan om nytt miljotillstand.
P.g.a. en forvantad kraftigt 6kad efterfragan pa flygrorelser vid flygplatsen i
nartid avser Swedavia att lamna in en ansdkan 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 ansdkan om nytt miljotillstand for hela verksamheten vid
Landvetter omfattande 120 000 flygrorelser per ar, for att séakra
verksamheten pé 1&ng sikt. Ar 2009 hade flygplatsen ca 56 000 flygrérelser
men de uppgick ar 2000 till 74 000. Skalet till att Swedavia ansoker 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 férvantas erhalla ett
nytt miljotillstand for en mer omfattande utveckling pa langre sikt. Det ar
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etableringen av ett nytt flygbolag vid flygplatsen som férvantas generera

denna 6kning.

Pa fraga uppgav Bengtsson att det ar efterfragan i hogtrafiktider (s.k. peak)
som styr behovet av ytterligare rullbanor. Denna anstkan omfattar endast en

rullbana da befintlig bana forvantas kunna hantera 120 000 flygrorelser.

Bengtsson uppgav att Swedavia avser att ansoka om andringstillstand da
det beddms osakert om det processuellt ar en framkomlig vag att ansdka om

en villkorsandring.

Malin Wikstrom uppgav pa fraga om omfattningen av ansékan om
andringstillstand, att Swedavia valt att ansoka om andringstillstand for

90 000 flygrorelser da ytterligare 10 000 rorelser jamfort med dagens
tillstand inte forvantas paverka miljokonsekvenserna i nagon stérre
omfattning. Genom att ansoka om andringstillstand for 90 000 flygrorelser
kan ansdkans omfattning forhoppningsvis bli mindre omfattande och den

tillstdndsprocessen kunna avslutas innan efterfragan nar 90 000 flygrorelser.

Bengtsson redovisade planerad agenda for dagens mote, se bifogad

presentation, bilaga 1.

TIDPLAN

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

presentation, bilaga 1.

Bengtsson redovisade den juridiska processen for ansokan om miljotillstand
och vid vilka skeden av processen myndigheter och allmanhet har mojlighet
att lamna synpunkter pa innehallet i miljokonsekvensbeskrivning och

ansokan, se bifogad presentation, bilaga 1.
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LAGSTIFTNING OCH BRANSCHFORUTSATTNINGAR

Malin Wikstrom juridiskt ombud for Swedavia i denna tillstdndsprocess,
redogjorde Overgripande for 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
miljétillstand provas enligt miljobalkens bestammelser. Av etablerad
rattspraxis framgar att en verksamhetsutévare, i detta fall Swedavia, endast
kan alaggas sadana miljovillkor som verksamhetsutévaren har rattsliga och
faktiska mojligheter att efterleva. Det ar darfor enligt Swedavias uppfattning
inte majligt 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 Miljoverdomstolen 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 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 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 dppen 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
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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.

Malin Wikstrom tillade att aven om Swedavia inte kan alaggas sadana
miljovillkor som gar utéver bolagets radighet arbetar bolaget aktivt pa frivillig
basis aven med de miljéfragor pa Landvetter som andra aktérer rent rattsligt
ansvarar for, bl.a. genom en handlingsplan for minskade utslapp till luft, se

vidare nedan.

PROGNOSER

Sandra Branteback 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 ansdkan redovisa de samlade miljékonsekvenserna av
verksamheten vid 80 000 flygrdrelser (nollalternativet), 90 000 flygrorelser
(ans6kan om andringstillstand), 100 000 flygrorelser och vid 120 000
flygrorelser (ansokan om nytt miljotillstand). Branteback betonade att
tillstdndets omfattning anges av den sokta trafikvolymen, d.v.s. antalet
flygrorelser 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 tillstAandsansokningarna bor omfatta.

Pa fraga uppgav Branteback att &ven godstrafiken forvantas 6ka och
omfattas av den langsiktiga prognosen. Inom de narmaste aren ar det dock i
huvudsak passagerartrafiken som forvantas 6ka kraftigt. Stockholmstrafiken
forvantas oka men det ar framst trafiken till och fran Europa som forvantas
oka pa sikt. Det forvantas aven tillkomma flygrorelser fran mindre stader i
Sverige for transport och passagerare som sedan fran Landvetter ska flyga

vidare ut i Europa.
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Pa fraga om hur etableringen av hoghastighetstag vid flygplatsen kan
forvantas paverka utvecklingen av flygplatsen, uppgav Branteback att
etablering av hoghastighetstag med station vid Landvetter flygplats kan fa
effekten att flygtrafiken 6kar eftersom flygplatsen far ett stérre
upptagningsomrade. Nar det blir mojligt att ta taget till Landvetter kan
passagerarna forvantas komma fran stader langre bort fran flygplatsen an
idag. Det ar darfor svart att veta vilken effekt Gotalandsbanan kan komma

att fa pa flygplatsens utveckling.

FLYGPLATSENS BEFINTLIGA OCH PLANERADE ANLAGGNINGAR

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

beskrivas i allmanna ordalag i ansokan om nytt miljotillstand.



6.1

6.2

6.3

6.4

FLYGVAGAR

Fredrik Follin 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. Flygplatsen ar belagen inom det luftrum som kallas
Goteborg terminalomrade och det omges av Képenhamn och Malmé
omradeskontroll. Inom terminalomradet finns andra flygplatser (Satenas,
Trollhattan och Save) vars flygrorelser maste beaktas vid konstruktion av
flygvagar till och fran Landvetter flygplats. Flygvagarna 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. Flygledarnas
uppdrag ar att leda trafiken till och fran flygplatsen i terminalomradet och
darigenom uppratthalla nédvandig separation mellan flygplanen.
Uppratthallande av flygséakerheten ar ett absolut krav som aldrig far
eftersattas. Flygtrafikledningen kan i dagslaget hantera omkring 36
flygrorelser per timme men aven det yttre lufthavet kan ha begransningar
som paverkar flygtrafikledningen i terminalomradet.

Pa fraga uppgav Follin att det i terminalomradet kan forekomma ca 18-20
flygplan samtidigt, hur manga beror pa behovet av sékerhetsavstand mellan

olika flygplan.

Pa fraga uppgav Follin att valet av start- och landningsbana styrs av

vindarna, flygplanen ska av sékerhetsskal starta och landa i motvind.

Follin redogjorde i korthet for den 6versyn 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 géllande flygvagssystem i
kommande ansokan. Vid dversynen av flygvagarna var bullerexponering i

flygplatsens narhet i fokus. | dagslaget ar det aven viktigt att studera
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mojligheterna att minimera utslappen till luft. Av flygplatsen genomford
grannojdhetsindex framgar att omgivningen anser att utslapp av koldioxid ar
det mest angelagna, medan utslapp till vatten och buller kom pa andra
respektive tredje plats. Swedavias malsattning vid konstruktion av flygvagar
ar att reducera utslappen till luft utan att 6ka antalet boende som exponeras

for bullernivaer overstigande gallande riktvarden.

Branteback uppgav att grannarna i enkaten efterfraigade mer information om
flygplatsen, varfor flygplatsen valt att ge ut ett informationsblad I luften” och
planerar att fortsatta gora det en till tva ganger per ar. Informationsbladet
skickas till de boende som bor innanfor bullerkurvan fér maximal ljudniva

70 dB(A).

Follin redogjorde for den princip for avvikelse fran utflygningsvag (SID) som
Swedavia avser att foresla i ansokan om nytt miljétillstand, se bifogad
presentation, bilaga 1. Principen innebér i huvudsak féljande. Flygplan tillats
avvika fran den etablerade utflygningsvagen nar flygplanet pa marken
genererar en beddmd 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. Utflygningsvagarna
inom terminalomradet ar konstruerade sa att de ansluter till
omradeskontrollens luftleder och for att mojliggora ett sakert
trafikavvecklingsmonster. | manga fall ar det mojligt att anvisa en kortare
flygvag och harigenom minska utslappen till luft. Swedavia anser att
redovisat forslag innebéar att det gors en skalig avvagning mellan buller och
utslapp till luft. Idag foljer samtliga flygplan den etablerade flygvagen upp till
6 000 fot dver mark?, trots att manga flygplan alstrar bullernivaer
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 hdgre nattetid.

! 6 500 fot MSL (Mean Sea Level, 6ver havsnivan).
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Follin 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
ar mojligt idag, vilket skulle leda till omfattande minskning av utslappen till
luft. Tekniken &r dock fortfarande sa ny att det annu &r oklart hur den skulle
kunna tillampas vid flygplatsen. Idag har ca tio procent av flygplansflottan
nddvandig utrustning. Swedavia och LFVavser att studera tekniken narmare
och eventuellt terkomma med forslag till hur den skulle kunna
implementeras i ett nytt miljtillstand. Mdéjligheten 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 éstra
Medelhavet, en for landning pa bana 21 och en for landning pa bana 03, och
aven testflyga dessa med start sommaren 2010 (maximalt tv& ganger per
dygn). Swedavia avser att soka godkdnnande for projektet genom ett
anmalningsforfarande till Lansstyrelsen. Harigenom beddms vérdefulla
erfarenheter kunna dras infor utformning av permanenta flygvagar. Projektet

ar varldsledande och kan vara till ledning aven fér andra flygplatser.

Wikstrém uppgav att det ar viktigt att Swedavia far synpunkter pa om nagon
flygvag bor studeras narmare. Eftersom flygplatsen sa nyligen gjort en
oversyn av alla flygvagar avser inte flygplatsen gora en omfattande 6versyn
med redovisning av alternativa dragningar av alla flygvagar i ansékan om
nytt miljotillstand. Det &r ocksa viktigt att f& synpunkter pa vilka principer som
bor tillampas. Hur langt ska t.ex. buller prioriteras till forman for utslapp till
luft, &r det att foredra att samla trafiken dver 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 f& synpunkter pa ett eventuellt inforande av kurvade inflygningar.
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Follin uppgav att den princip Swedavia utgar fran i dagslaget ar att det ar
skaligt att beakta buller nar ljudnivaerna éverstiger 70 dB(A) dag/kvall, vilket

foljer gallande riktvarde. Darefter bor utslapp till luft prioriteras hogre.

Pa fraga uppgav Thomas Helin att MD80 ar ett flygplan som forekommer vid
flygplatsen som alstrar ljudnivaer p& marken som uppgar till 70 dB(A). Det
finns andra flygplanstyper som alstrar hogre ljudnivaer men det forekommer
valdigt séllan vid flygplatsen.

Pa fraga uppgav Lena Wennberg att 70 dB(A) ar den niva som riksdagen
faststallt och det ar riktigt att det inte nédvéandigtvis ar den niva som
omgivningen anser &r acceptabel. Buller &r dock en subjektiv upplevelse och
Swedavia och flygplatsen maste ha en niva att forhalla sig till vid drivande av
flygplatsverksamhet och féljer darfér den niva som riksdagen faststallt.
Naturvardsverket har lamnat narmare instruktioner om med vilken frekvens
70 dB(A) ska fa férekomma. Om denna niva Overskrids nattetid blir hus som

ar belagna innanfor bullerkurvan foremal for bullerskyddsatgarder.

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. Swedavia utgar dock i dagslaget fran

Naturvardsverkets rekommendationer.

Follin presenterade in- och utflygningsvagarna i dagens flygvagssystem med
belastningen pa varje flygvag samt redogjorde vidare for i vilken utstrackning
Goteborgs stad berors i dagens tillstdnd, se bifogad presentation, bilaga 1.
Sedan P-RNAYV infordes har spridningen langs flygvagarna minskat
avsevart, vilket illustreras av redovisade flygvagsspar fran januari i ar. Follin
redogjorde vidare for de omraden som Swedavia avser att fokusera pa vid
oversynen av flygvagssystemet. Det ar framfor allt de sédergaende
utflygningsvagarna dar flygvagarna sedan det nya flygvagssystemet togs i
drift &r mycket koncentrerade. Konsekvensen &r att nagra boende i orten
Salvebo exponeras for buller fran samtliga starter soderut. Swedavia avser
ocksa att narmare studera mojligheten att justera flygvagen mot Stockholm
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(s.k. Sodra sparet) nagot. Flygvagen skulle kunna forlaggas nagot langre
norrut utan att beréra fler boende men darigenom forkorta flygvagen nagot.
Goteborgs stad berdors inte direkt av starter och landningar pa bana 03
eftersom Overflygningar sker pa hogre hojder. Flygplatsen har inte for avsikt

att forandra flygvagarna till och fran bana 03.

Representant fran kommunen framfoérde behovet av tysta omraden i stadens
narhet. Vattlefjall &r ett sddant omrade som bor beaktas i ansékan om nytt

miljotillstand.

Follin uppgav att flygplanen inte éverflyger det omradet idag.

Branteback uppgav att det kan 6évervagas om tatorter borde 6verflygas

dagtid néar ljudnivderna anda ar hoga beroende pa andra bullerkallor.

Wikstrom uppgav att det kan vagas mot synpunkten att det ar olampligt att
nagon ska exponeras av buller fran flera bullerkallor samtidigt, t.ex. flyg-

vag- och tagtrafik.

Lewensjo uppgav att det ocksa alltid &r svart att bullerexponera nya boende

aven om det ar pa lagre nivaer.

BULLER

Thomas Helin inledde redovisningen av vilka miljokonsekvenser
utvecklingen av Landvetter beddms medféra med att redogéra 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 foéljande.
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 genomfora berakningar av
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flygbullernivder med den nya berékningsmetoden Lgen?. Férandringen beror
pa att en EU-anpassning har skett av berdkningsmetoden for flygbullerniva.
Den stdrsta skillnaden mellan bullerberdkningsmetoderna ar att den aldre
baseras pa 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
berakningar enligt den aldre metoden viktas en handelse nattetid ganger tio,
medan man vid berékningar 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 ndgon omfattning ar det faktum att
definitionen av natt skiljer sig &t 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 ansokningarna.

Helin redovisade preliminara bullerkurvor for Lgen 55 och maximalljudniva 70
dB(A) tre ganger per arsmedeldygn fér 80 000, 90 000 och 120 000
flygrorelser, se bifogad presentation, bilaga 1. Han uppgav vidare i
huvudsak féljande. 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 maximalljudniva 70
dB(A) tre ganger per arsmedeldygn forvantas vid 120 000 flygrorelser vara
mindre &n dagens kurva, beroende p4 att flygplanstypen MD80 forvantas ha

fasats ut.

Representant fran Goteborgs stad dnskade att information om ljudnivaerna i

omradet Sandsjobacka redovisas i miljokonsekvensbeskrivningen.
UTSLAPP TILL LUFT

Margareta Kellinge fran Sweco Environment AB, som pa uppdrag av
Swedavia kommer att uppratta miljokonsekvensbeskrivningen for
tillstdndsansokningarna, redogjorde for de olika kallor till utslapp till luft som

finns vid Landvetter, se bilaga 1. Hon uppgav i huvudsak féljande.

2 Enligt forordning (2004:675) om omgivningsbuller som genomfér EU:s direktiv 2002/49/EG om
omgivningsbuller.
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8.2

8.3

8.4

Utslappen till luft utgors framst av koldioxid, kvaveoxider, partiklar och
flyktiga kolvaten. Det finns &nnu inga berakningsresultat for framtida utslapp
men berakningar och utredningar pagar. I tillstdndsansékningarna kommer
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 aktorers
utslapp till luft och gor sa, vilket bland annat framgar av den av bolaget
upprattade handlingsplanen fér minskade utslépp till luft.> Handlingsplanen
innehaller bl.a. krav pa egna och upphandlade transporter till och fran
flygplatsen, inforande av 100 procent miljétaxi vid flygplatsen. Swedavias
malsattning ar att vara fria fran fossila branslen for egen verksamhet ar
2020.

Kellinge presenterade ett cirkeldiagram dver de samlade utslappen av
koldioxid vid Landvetter 2009, vilket visar att de utslapp som Swedavia rader
over endast utgér en mycket liten andel.*

Branteback uppgav att Swedavia har ett aktivt samarbete med Vasttrafik for
att forsoka oka andelen kollektivtrafikresenérer till flygplatsen. Flygbussarna

trafikerar flygplatsen pa uppdrag av Vasttrafik.

Representant for Goteborgs stad uppgav att det ar dyrt att aka med
flygbussarna och att flygplatsen skulle kunna subventionera de resor som

sker med kollektivtrafiken med t.ex. 10 kr.

3 Swedavia alades genom Miljoéverdomstolens dom i det ovan namnda omprévningsmalet att verka
for ett genomférande av de atgarder som beskrivs i denna handlingsplan. Genomforda atgarder ska
redovisas i miljérapporten.

 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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8.5

8.6

8.7

8.8

9.1

Pa fraga om hur passagerarna tar sig till flygplatsen uppgav Helin att ca 30
procent aker taxi, ca 30 procent kor i egen bil, ca 30 procent blir skjutsade

och ca 10-12 procent aker kollektivt.

Pa fraga om vem som tar ansvar for utslappen till luft som sker i lufthavet
utanfor LTO-cykeln, uppgav att Wikstrom att det i rattspraxis har faststallts
att flygplatsers verksamhet ska avgransas till redovisning av utslappen till luft
inom LTO-cykeln. Utslapp av koldioxid ar vidare utslapp som har global
paverkan och darfor inte bor regleras i villkor i enskilda tillstand. Fran ar
2012 omfattas dessutom utslappen till luft fran flygplan fran handeln med

utslappsratter.

Wennberg uppgav vidare att LFV tidigare var den aktér som hade
sektoransvaret for flyget. Idag ar Swedavia endast en verksamhetsutévare
utan ett sddant ansvar. Swedavias startavgifter styrs dock av vilka utslapp
flygplanen genererar (bestams av flygplanens certifieringsdata avseende
utslapp vid taxning, vantan och flygning i luften) pa sa satt att de
flygplanstyper som slapper ut hdgre nivaer av kvaveoxider och kolvaten far
betala en hdgre avgift. Varje flugen nautisk mil (motsvarar ca 1,8 km)
genererar ca 20 kg koldioxidutslapp.

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

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 majliggor separering av hog-
respektive lagkoncentrerad glykol. Den hégkoncentrerade glykolen leds till
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9.2

9.3

9.4

9.5

9.6

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 6vrigt dagvatten
fran flygplatsen till en ny dammanlaggning med tre dammar déar 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

miljtillstand.

Branteback uppgav aven att flygplatsen driver ett forskningsprojekt for att

rena brandovningsplatsen fran PFOS.
Branteback redogjorde vidare 6vergripande for flygplatsens
kemikaliehantering och skt verksamhet férvantas inte leda till nagon andrad

hantering av kemikalier.

Branteback uppgav att Swedavia inom kort kommer att infora kallsortering

av avfall pa passagerarterminalerna i flygplatsen.
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10. MILJOKONSEKVENSBESKRIVNING

10.1  Margareta Kellinge redovisade forslag till innehall i miljckonsekvens-
beskrivningen, se bifogad presentation, bilaga 1. Hon uppgav att Swedavia
onskar synpunkter pa innehallet. Hon uppgav bl.a. att flygplatsen inte avser
att gora en fullstandig lokaliseringsutredning med beaktande av att
flygplatsen har legat dar den ligger under relativt 1ang tid. Overgripande
scenarier kring alternativ kommer dock att redovisas, t.ex. vilka andra
flygplatser som finns i regionen och vilka méjligheter de har att ta emot

flygtrafik.

10.2 Representant for Goteborgs stad uppgav att samtliga forvantade
miljokonsekvenser vad avser utslapp till luft av kvaveoxider, kolvaten och

partiklar 6ver tid maste redovisas ordentligt i miljokonsekvensbeskrivningen.

10.3 Representant for Goteborgs stad uppgav vidare att det i ansdkan bor
framga hur Swedavia avser att bidra till ett hallbart samhalle och minimera

klimatpaverkan.

11. FORTSATT DISKUSSION

11.1  Branteback uppgav pa fraga att det flygplatsbransle som anvands idag ar Jet

Al (flygfotogen) och att det pagar forsok med inblandning av biobréanslen.

11.2  Pa fraga om framtida mojligheter till battre transporter av bransle uppgav
Brantebéack att det studeras men att det inte finns nagra alternativ till
transport pa vag i dagslaget. Det ar sannolikt inte lampligt at dra en pipeline
till flygplatsen, den skulle bli 3,5 km lang med kraftig lutning da det &ar 70

meters nivaskillnad fran branslestationen till flygplatsen.
11.3 Representant for Goteborgs stad uppgav att det ar viktigt att flygplatsen

studerar mojligheten att utoka mojligheten att aka buss till flygplatsen da

anlaggandet av Gotalandsbanan ligger langt fram i tiden.

16



11.4

115

11.6

11.7

12.

12.1

Pa fraga om inférandet av ett s.k. hubsystem vid flygplatsen uppgav
Branteback att ett flygbolag, City Airlines, planerar att transportera
passagerare fran ett antal mindre stader i Sverige till Landvetter fér snabb
vidaretransport ut i Europa. Det mojliggor ett antal direktdestinationer fran

Landvetter till storre stader i Europa.

Helena Wiberg uppgav att det innebar att manga svenska resenarer slipper
resa via Kastrup i Képenhamn.

Representant for Business Region Goéteborg framhdll flygplatsens betydelse

for naringslivets konkurrenskraft.

Representanter for Goteborgs stad uppgav att det borde vara av intresse att
samrada med nagon ornitologisk forening och kanske ocksa Vasttrafik,

Goteborgs universitet och Chalmers.
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 senast den 30 juni 2010.

Anteckningarna upprattade av

Malin Wikstrom
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