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1 Inledning
1.1 Helena Wiberg dppnade moétet och hélsade alla valkomna.
1.2 Wiberg informerade inledningsvis kort om den nyligen genomférda

forandringen av luftfartsverksamheten i Sverige. Den 1 april 2010
overfordes flygplatsverksamheten vid Luftfartsverket (LFV) till Swedavia
AB, ett statligt &gt bolag. Flygtrafikledningsverksamheten bedrivs daremot
aven fortsattningsvis i affarsverket LFV. Fore bolagiseringen av statens
flygplatser var LFV saledes ensam verksamhetsutdvare fér bade driften
av flygplatser och flygtrafikledning. Nu avilar ansvaret for respektive

verksamhet tva skilda juridiska personer.

1.3 Gabriella Ludvigsson informerade om att dagens mote ar ett formellt

samradsmote enligt miljiobalkens bestammelser angaende ansokan om
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nytt miljotillstand for verksamheten vid Goteborg Landvetter Airport.
Tillstandsansokan avses omfatta 120 000 flygrorelser per ar for att sakra
verksamheten pa lang sikt. Det nu géllande tillstdndet omfattar 80 000
flygrorelser per ar. Samradet ska avse den planerade verksamhetens
lokalisering, omfattning, utformning och miljopaverkan samt

miljokonsekvensbeskrivningens innehall och utformning.

Darefter berattade Ludvigsson om den pagaende samradsprocessen som
inleddes varen 2010 med samradsmoten med Lansstyrelsen i Vastra
Gotalands lan och kommuner i flygplatsens narhet. Ludvigsson
redogjorde aven for den preliminara tidplanen for tillstAndsprocessen i
dess helhet, se vidare bifogad presentation, bilaga 1. Sarskilt berérda
enskilda m.fl. kan lamna synpunkter bade under samradsforfarandet och
efter det att tillstdndsansdkan har lamnats in till miljgdomstolen, vilket

beddms kunna ske under 2012.

Lagstiftning och branschférutsattningar

Malin Wikstrom, juridiskt ombud for Swedavia i denna tillstandsprocess,
redogjorde Overgripande for de viktigaste aktérerna som paverkar
verksamheten vid Géteborg Landvetter Airport (Swedavia, LFV,
Transportstyrelsen och Trafikverket) och deras olika roller, se vidare

bilaga 1.

Wikstrom redogjorde aven for den lagstiftning och de speciella
branschférutsattningar for drift av flygplatsverksamhet som Swedavia
maste forhalla sig till i tillstandsprocessen och som darfor styr
avgransningarna av tillstdndsansokan. Wikstrom uppgav i huvudsak

foljande.

Ett tillstand enligt miljobalken far forenas med de villkor som behovs for att
skydda manniskors héalsa och miljon. Enligt etablerad rattspraxis kan dock
verksamhetsutévaren, i detta fall Swedavia, endast alaggas sadana

miljovillkor som verksamhetsutévaren har réttsliga och faktiska majligheter
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att folja. Denna rattspraxis fick i december 2009 genomslag aven for
Goteborg Landvetter Airport da Miljoéverdomstolen 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 bedomdes inte ha radighet
over flygtrafiken eller andra aktérers marktransporter till och fran
flygplatsen (t.ex. godstransporter och persontransporter av passagerare

och anstallda vid flygplatsen).

Den s.k. marktjanstlagen 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.

Swedavia maste aven beakta den EU-lagstiftning som ger flygbolag med
en operativ licens som géaller inom EU rétt att anvanda flygplatser inom
unionen. Denna tilltradesratt far i princip inte utan stod av unionsrattsliga
regler begransas genom att t.ex. stdnga flygplatsen for vissa trafikfloden,
hindra ett flygbolag fran att landa flygplan 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.

Wikstrom tillade att &ven om Swedavia inte kan alaggas sadana
miljovillkor som gar utover bolagets radighet arbetar bolaget aktivt &ven
med de miljofragor pa Landvetter som andra aktdrer rent rattsligt kan
anses ansvara for, bl.a. genom en handlingsplan for minskade utslapp till

luft, se vidare nedan.
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Prognos och flygplatsens anlaggningar

Sandra Brantebéack berattade om den prognos 6ver trafikutvecklingen vid
Goteborg Landvetter Airport fram till 2035 som ligger till grund for det
antal flygrorelser tillstandsansokan avses omfatta. Branteback redogjorde
inledningsvis for antal passagerare, andel utrikesflyg, antal personer som
arbetar pa flygplatsen m.m. i dagsléaget, se vidare bilaga 1. Branteback
uppgav att Landvetter ar Vastsveriges internationella flygplats och att
antalet flygrorelser och passagerare forvantas 6ka stadigt i framtiden till
foljd av ett 6kat behov i regionen, varfor tillstdndsansokan avses omfatta

120 000 flygrorelser per ar.

Branteback redogjorde aven for vid vilka olika trafikfall de samlade
miljokonsekvenserna kommer att redovisas i tillstandsansckan (60 000
flygrorelser per ar — nuvarande verksamhet (2010), 80 000 flygrorelser per
ar - nollalternativet, 100 000 flygrorelser per ar, 110 000 flygrorelser per ar

och 120 000 flygrorelser per ar — sékt omfattning), se bilaga 1.

Branteback betonade att tillstidndets 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
tillstdndsansokan bor omfatta samt mojliggér bedémning av

miljokonsekvenserna av framtida verksamhet.

Darefter berattade Brantebéack med hjalp av tva flygfoton om de
anlaggningar som finns pa Landvetter idag och om planerade
anlaggningar vid flygplatsen, se bilaga 1. Branteb&ck upplyste bl.a. om att
Gothenburg Fuelling Company (GFC) har ett eget miljétillstand for
flygbransledepan pa flygplatsen. Hon betonade att tillstandsansokan
omfattar verksamhet pa den befintliga rullbanan, &ven om mer yta

kommer att behova hardgoras for nya snabbavfarter, forlangning av
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taxibanor och utdkning av uppstallningsplatser.> Den befintliga rullbanan
kan dock anvandas i tva riktningar, varfor man talar om tva banor, 03 och
21. Valet av start- och landningsbana styrs av radande vindriktning,
flygplanen ska av sédkerhetsskal om majligt starta och landa i motvind. En
vattenreningsanlaggning bl.a. innefattande tre dagvattendammar togs i
drift 2010. Denna anléaggning kommer troligtvis att behdva byggas ut
nagot innan antalet flygrorelser per ar nar 120 000. Tillstandsanstkan
kommer darfér sannolikt &ven att omfatta en utbyggnad av dammarna
(vilket utgor vattenverksamhet). 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 flygbransle och fordonsbransle att behova flyttas vid utokad
flygplatsverksamhet. Branddvningsplatsen och angéringsytorna vid
passagerarterminalen kommer att ses dver. Brantebéack ndmnde aven
Airport City, en anlaggning med handel, logistik m.m. som flygplatsen i
samarbete med Harryda kommun planerar att uppféra vid flygplatsmotet
pa Borasleden. Denna anlaggning omfattar varken flygplatsverksamhet
eller verksamhet som har omedelbart samband med flygplatsverksamhet
varfor den kommer att provas separat enligt plan- och bygglagen och inte
inga i tillstdndsansokan for flygplatsen.

Flygvagar

Niclas Wiklander fran LFV, som idag &ar Sveriges storsta utdvare av
flygledningsverksamhet, redogjorde allmént for flygvagssystemet inom
Goteborg 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.

Goteborg Landvetter Airport ar belagen inom det luftrum som kallas
Goteborg terminalomrade, vilket omges av Malmo och Képenhamns

luftrum. Inom Goteborg terminalomrade finns andra flygplatser (t.ex.

! Riksintresset Landvetter omfattar dock tva rullbanor, se mer om detta nedan.
2 perfluorerade amnen, anvandes tidigare vid brandovningar pa flygplatser.



4.3

4.4

Satenas, Trollhattan och Save) vars flygtrafikfloden maste beaktas vid
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 flygséakerheten &r ett absolut krav som aldrig far
eftersattas vid konstruktion av flygvagar och flygvagssystem. | detta
arbete efterstravas aven hog kapacitet och ongdiga férseningar for
flygbolagen bor motverkas. Dessutom maste hansyn tas till de miljokrav
som stélls 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.

Den nyligen genomférda 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 den
kommande tillstandsansokan. Bolaget paverkas dock liksom andra
aktorer av dagens samhallsdebatt kring klimatférandringarna och
orsakerna till dessa och anser att det &ven ar av stor betydelse att studera
mojligheterna att vid konstruktion av flygvagar minimera utslappen till luft.
Ny teknik gor det ocksa majligt att genomféra forandringar i detta syfte.
Swedavias malsattning for det nya miljctillstandet 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 tillstAndsansokan foresla en ny
princip for nar utflygningsvagen far lamnas vilken kommer att beskrivas
nedan. Swedavia 6nskar @ven att det nya miljotillstandet 6ppnar for ett
successivt inforande av nya avancerade navigeringstekniker som bl.a.

mojliggor s.k. kurvade inflygningar, mer om detta nedan.
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Wiklander presenterade in- och utflygningsvagarna till och fran Landvetter
i dagens flygvagssystem med angivande av ungefarlig belastning pa varje
bana och varje enskild flygvag, se bilaga 1. Sedan den nya
navigeringstekniken P-RNAYV inférdes samtidigt med det nuvarande

flygvagssystemet har spridningen langs flygvagarna minskat avsevart.

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. Sédra sparet) nagot. Flygvagen skulle kunna snavas
in nagot over ett glesbebyggt omrade i Marks kommun och darigenom
forkortas en aning. Swedavia ar i princip n6jt med flygvagarna till och fran
bana 03 och har inte fér avsikt att forandra dessa. Forslagen angaende
den nya principen for nar utflygningsvagen far lamnas och kurvade

inflygningar galler dock @ven denna banriktning.

Wiklander redovisade dels de villkor for nar utflygningsvagen far lamnas
som galler pa Landvetter idag, dels den princip som Swedavia avser att
foresla i tillstandsansokan, se bilaga 1. Wiklander uppgav i huvudsak
foljande. Idag maste alla flygplan, oavsett hur mycket de bullrar, félja 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 flygvagen forkortas mot
destinationen. For en utflygningsvag, det s.k. Sddra sparet fran bana 21
mot Stockholm, galler ett sarskilt villkor som innebar att flygplanen maste

folja flygvagen till en annu hdgre hojd, ca 10 000 fot MSL. Swedavia anser

® Motsvarar ca 6 500 fot MSL (Mean Sea Level, 6ver havsnivan).
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inte att detta villkor ar motiverat och éverklagade denna del av
Miljooverdomstolens dom till Hégsta domstolen. Eftersom HD inte
meddelade prévningstillstand ligger villkoret fast enligt nuvarande tillstand.
De nuvarande villkoren for nar utflygningsvagen far lamnas medfor ett
mycket koncentrerat strak av startande flygplan och darmed stor
forutsagbarhet for narboende, emellertid till ett pris av hogre 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 lamna utflygningsvagen
nar flygplanet alstrar en ljudniva pa marken som understiger 70 dB(A). For
att gora principen mgjlig att genomfoéra i praktiken kan de olika
flygplanstyperna delas in i ett antal olika grupper déar den mest bullrande
flygplanstypen i varje grupp avgor vid vilken hojd flygplanen i gruppen far
lamna flygvagen. En tillampning av den féreslagna principen skulle
innebara att nya omraden exponeras for buller, dock under riktvardena.
Swedavia anser att forslaget innebér en skélig avvagning mellan
bullerexponering och utslapp till luft. Nattetid, kl. 22-06, anser dock
Swedavia att flygplanen aven fortsatt bor folja utflygningsvagen upp till en
hojd av 10 000 fot eftersom reducerad bullerexponering enligt Swedavias
uppfattning bor prioriteras hogre pa natten.

Darefter redogjorde Wiklander dvergripande for de framtida
navigeringstekniker med mycket hdg navigeringsnoggrannhet som bl.a.
kan komma att mojliggora s.k. kurvade inflygningar. Wiklander redogjorde
aven for hur sadana inflygningar skulle kunna konstrueras vid Landvetter,
se bilaga 1. Wiklander uppgav i huvudsak féljande. Det finns
forutsattningar for att med dessa nya tekniker skapa betydligt snavare
flygvagar an vad som ar mojligt idag, vilket skulle leda till en minskning av
utslapp till luft. Teknikerna skulle &ven kunna anvandas for att avlasta
omraden med hog andel éverflygningar. Det bor dock noteras att
teknikerna ocksa kan medfora att nya omraden exponeras for buller, om
an under riktvardena. Tekniken for kurvade inflygningar ar fortfarande sa
ny att det annu ar oklart hur och nar den skulle kunna tillampas vid
Landvetter. Mgjligheten att infora tekniken studeras for narvarande vid
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flera flygplatser i Sverige. Vid Landvetter har Swedavia tillsammans med
LFV och ett antal flygbolag startat upp det s.k. Vinga-projektet. Inom
ramen for detta projekt planeras konstruktion av tva flygvagar fér kurvade
inflygningar for trafik fran 6stra Medelhavet, en for landning pa bana 21
och en for landning pa bana 03, och darefter testflygning av dessa.
Harigenom forvantas vardefulla erfarenheter kunna erhallas infor

utformningen av permanenta kurvade inflygningsvagar.

Miljopaverkan - buller

Mathieu Boué inledde redovisningen av vilka miljokonsekvenser
utvecklingen av Landvetter beddms medfora med att redogora for
redovisade nivaer for flygbuller, vilka motsvarar géallande riktvarden for
flygbuller (utomhus vid bostader): genomsnittlig ljudniva 55 dB(A)
(benamns Lgen eller FBNgy) och maximal ljudniva 70 dB(A), se vidare

bilaga 1.

Boué redovisade preliminara bullerkurvor fér genomsnittlig ljudniva 55
dB(A) och maximal ljudniva 70 dB(A) som forekommer tre ganger per
arsmedeldygn (eller 1 095 ganger per ar) for 80 000 (nollalternativet) och
120 000 (sokt omfattning) flygrorelser per ar, se bilaga 1. Boué uppgav i
huvudsak foljande. Kurvan for genomsnittlig ljudniva vid 120 000
flygrorelser per ar ar stérre an kurvan for nollalternativet. Kurvan for
maximal ljudniva vid 120 000 flygrorelser per ar skiljer sig ocksa nagot
fran kurvan for nollalternativet. Vad galler kurvan for maximal ljudniva ger
utflygningsvéagarna sdderut upphov till en utdkning av kurvan eftersom
trafiken mot Europa férvantas oka. Vid utflygningsvagarna mot Stockholm
minskar dock kurvan p.g.a. att flygplanstypen MD80 férvantas fasas ut

efter hand, vilken idag anvands pa denna flygrutt.

Miljopaverkan — utslapp till luft

Margareta Kellinge fran Sweco Environment AB, som pa uppdrag av

Swedavia kommer att upprétta och ansvara for
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miljokonsekvensbeskrivningen for tillstandsansokan, redogjorde for de
olika kallor till utslapp till luft som finns vid Landvetter, se bilaga 1.

Kellinge uppgav i huvudsak féljande.

6.2 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 tillstAndsansokan
kommer alla utslapp och utslappskallor vid flygplatsen att redovisas aven
om Swedavia inte anser sig ha full radighet 6ver alla utslapp till luft.
Swedavia anser inte att bolaget rader éver utslapp fran flygtrafiken och
andra aktorers marktransporter till och fran flygplatsen. Ett cirkeldiagram
Over de samlade utslappen av koldioxid vid Landvetter 2009 visar att de

utslapp som Swedavia rder éver endast utgér en mycket liten andel.*

6.3 Som namnts ovan kan Swedavia inte fa miljovillkor pa de utslapp till luft
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 upprattade handlingsplanen for minskade
utslapp till luft vid Landvetter.® | handlingsplanen for minskade utslapp till
luft ingar bl.a. féljande. Flygplatsen ar redan klimatmarkt och
klimatcertifierad. Swedavia arbetar dven bl.a. med att fran och med 2012
inféra 100 procent miljotaxi vid flygplatsen, 6éka andelen resor med
kollektivtrafik till och fran flygplatsen i samarbete med Vasttrafik, montera
partikelfilter pa tunga fordon och inféra nya branslesnala tekniker for
landningar. 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, utbildning i miljoanpassad kdrning
(s.k. eco-driving) och inférande av alternativa branslen bade som
drivmedel och for uppvarmning. For de resterande utslapp av fossil

koldioxid som Swedavias verksamhet ger upphov till, efter genomférda

* Till fortydligande av cirkeldiagrammet kan noteras att LTO-cykeln &r lika med ett flygplans landnings-
start-cykel under 3 000 ft (ca 900 m) hdjd éver marken (Landing and Take-Off cycle).

® 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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atgarder, vidtas kompensationsatgarder i form av projekt i tredje land.

Detta innebéar att Swedavia redan idag ar ett klimatneutralt foretag.

Miljopaverkan — utslapp till vatten

Sandra Brantebéck redogjorde kort for de kéllor 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. 2010 togs en ny
vattenreningsanlaggning vid flygplatsen i drift, se bild i bilaga 1.
Malsattningen for vattenarbetet vid Landvetter &r att recipienten,
Issjobécken 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.

Miljopaverkan — kemikalier och avfall

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

forandringar i detta avseende.

Vad géller avfallshanteringen uppgav Branteback att Swedavia inom kort
kommer att infora kéllsortering 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 forslag till innehall och utformning av
miljokonsekvensbeskrivning for tillstdndsansokan, se bilaga 1. Kellinge

hanvisade till samradsunderlaget for vidare information om

miljokonsekvensbeskrivningen. Kellinge framholl att Swedavia 6nskar
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synpunkter pa detta forslag, sarskilt pa féreslagna avgransningar av

miljokonsekvensbeskrivningen.

Dialog

Pa fraga om nar 80 000 (nollalternativet) och 100 000 (trafikfall 1)
flygrorelser per ar kommer att nas uppgav Sandra Branteback att detta
enligt dagens berékningar bedéms ske nagon gang mot slutet av 2010-
talet respektive 2025-2030. Branteback understrok att detta ar en prognos

som kan komma att &ndras.

Pa frdga om det ar mojligt att hantera 120 000 flygrorelser per ar pa den
befintliga rullbanan uppgav Branteback att det ar det med genomférda
och kommande effektiviseringar vad galler hantering av flygtrafik i ett
enbanesystem. Pa fraga om varfor Swedavia planerar att soka tillstand till
en utokad trafikvolym svarade Helena Wiberg att efterfradgan pa
flygrorelser beraknas oka i framtiden. Foretag i Vastsverige ar i allt storre
utstrackning beroende av snabba transporter till kunder och &agare i
Europa/varlden. Regionen arbetar aven aktivt for att attrahera fler
utlandska turister till regionen.

Med anledning av fragor rérande riksintresset Landvetter uppgav
Swedavias representanter i huvudsak foljande. Goteborg Landvetter
Airport har genom beslut av Trafikverket utpekats som en av de
flygplatser i Sverige som &r av riksintresse for kommunikationer enligt 3
kap. 8 &8 miljobalken. Riksintresset Landvetter omfattar tva parallella
rullbanor (den befintliga samt en dster om denna) vilket ar avsett att tdcka
ett eventuellt 6kat nationellt behov av rullbanekapacitet i framtiden.
Riksintresset innebar att flygplatsen ska skyddas fran atgarder som
patagligt kan hindra eller forsvara verksamheten eller dess utveckling.
Detta innebar bl.a. att kommunerna maste ta hansyn till riksintresset vid
detaljplanering och bygglovsgivning. Trafikverket arbetar just nu med att
precisera riksintresset Goteborg Landvetter Airport och dess tillhérande

influensomraden (bl.a. influensomradet for buller). Ett influensomrade ar
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10.7

ett omrade utanfor sjalva riksintresseomradet déar restriktioner i fraga om
byggnader och anlaggningar kan meddelas for att inte hindra eller
begransa flygplatsverksamheten. Trafikverkets arbete ar helt oberoende
av denna miljotillstandsprocess. Det kan noteras att &ven om riksintresset
Landvetter omfattar tva rullbanor maste alltid anlaggandet av en ny
rullbana féregas av tillstdndsprévning enligt miljobalken. Denna
tillstdndsansokan avser endast verksamhet pa den befintliga rullbanan.
Swedavia avser dock att redogéra dversiktligt for riksintressefragan i

tillstAndsansokan.

Det efterfragades en jamforelse mellan bullerkurvor for sokt verksamhet

och riksintresset.

Fraga uppkom om de kurvor for maximal ljudniva 70 dB(A) som finns med
i samradsunderlaget och de som presenterats vid dagens mote ar
identiska vad galler omradet kring Salvebo. Mathieu Boué uppgav att
eventuella skillnader kan bero pa att kurvorna har beraknats utifran nagot
olika sammansattning av flygplansflottan. Boué papekade att berakningar
av framtida bullerkurvor alltid bygger pa en bedémning av hur snabbt
utfasningen av aldre flygplanstyper kommer att ske, vilka flygplanstyper
som kommer att anvandas i stéllet och hur mycket nya flygplanstyper

kommer att bullra.

Boende i Salvebo framforde ett forslag pa andring av en av de
sodergaende utflygningsvagarna och uppgav att férslaget aven kommer

att skriftligen lamnas till Swedavia.

Pa fraga om hur de nya dagvattendammarna kommer att paverka
situationen i recipienterna uppgav Branteback att malet ar att dagvattnet
fran flygplatsen inte ska paverka recipienterna negativt. Just nu utreds
vad dagvattnet och vattnet i recipienterna innehaller i syfte att forbattra

reningen och vattenkvaliteten i recipienterna.
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Fraga uppkom gallande hur stora minskningar i fraga om utslapp till luft
som skulle kunna astadkommas om man inte tog nagra som helst
bullerhansyn vid val av flygvagar. Niclas Wiklander uppgav att det inte

finns nagra sadana berakningar.

Pa fraga om man kan minska bransleforbrukningen och luftutslapp genom
att lata flygplanen flyga langre pa lag hojd efter start uppgav Wiklander att
det &r battre ur utslappssynpunkt att flygplanen stiger till marschhojd

relativt snabbt.

Pa fradga om det finns matstationer for kontinuerlig matning av flygbuller
runt Landvetter uppgav Branteback att det inte finns nagra fasta
matstationer men att nu gallande miljotillstand innehaller ett villkor om att
matningar ska ske vart tredje ar. Swedavia avser dock att genomfora

matningar varje ar.

En diskussion fordes kring Swedavias mojligheter att paverka staten och
kommunerna i syfte att fa till stand sparbunden trafik till och fran
Landvetter. Helena Wiberg uppgav att Swedavia arbetar aktivt med att
forbattra befintlig kollektivtrafik, d.v.s. bussforbindelserna. Som ett
exempel pa resultat av detta arbete kan namnas att en ny linje fran
Partille nyligen har tagits i drift. Bolaget utreder aven hur anstallda vid
flygplatsen tar sig till och fran arbetet och fér en dialog med 6vriga foretag
pa flygplatsen kring hur kollektivtrafiken kan anpassas till de varierande
arbetstiderna. Wiberg uppgav vidare att Swedavia har en mycket positiv
installning till den s.k. Gétalandsbanan for hoghastighetstdg med station
vid Landvetter samt den s.k. Vastlanken. Dessa etableringar skulle kunna
medverka till att Landvetter utvecklas till ett resecentrum. Bolaget deltar
ocksa i ett upprop tillsammans med grannkommunerna for att fa till stand

pendeltdg mellan G6teborg och Boras.

Med anledning av Wiklanders redogorelse for vilka flygvagar som
Swedavia avser att utreda vidare inom ramen for tillstdndsprocessen

uppkom fraga varfor ett omrade vaster om befintliga utflygningsvagar fran

16



10.13

10.14
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bana 21 (sodergdende) inte namnts. Wiklander uppgav att detta beror pa
att det finns stora tatorter vaster om flygplatsen och att startande och

landande trafikfloden dessutom korsar varandra i det aktuella omradet.

Fraga uppkom om det skulle kunna vara mdjligt att minska
bullerexponeringen i Harskogen mellan Harryda och Lerum som &r av
riksintresse for friluftslivet. Wiklander uppgav att det finns mycket sma
mojligheter att justera flygvagen just i detta omrade eftersom det ligger sa
nara flygplatsen. Wiklander papekade dock att mer bullrande
flygplanstyper kommer att fasas ut efter hand vilket kommer att minska

bullernivaerna aven i Harskogen.

Pa fraga om mindre flygplan har en brantare inflygningsvinkel och darmed
genererar mindre landningsbuller &n storre flygplan uppgav Wiklander att
alla landande flygplan foljer en tregradig glidbana. Eftersom det alltid
uppstar aerodynamiskt buller vid landning medfor en brantare glidbana
inte per automatik lagre landningsbuller. Fraga uppkom aven om rak
"glidinflygning” &@r den optimala metoden for inflygning ur bullersynpunkt.
Wiklander uppgav att LFV och Swedavia arbetar for att en sa stor andel
som majligt av flygplanen ska flyga in "gront”, med kontinuerligt sjunk.
Denna metod ar fordelaktig bade ur buller- och utslappssynpunkt.
Wiklander papekade dock att det kan vara svart att genomfora denna typ
av inflygningar i hogtrafik. Det finns ocksa skillnader mellan flygbolagen
vad galler tekniska mojligheter och vilja att anvénda tekniken.

En diskussion fordes kring tolkningen av riktvardet for maximal ljudniva.
Naturvardsverket och Boverket har kommit till olika slutsatser i fragan hur
manga ganger maximalljudnivan far dverskridas. | vantan pa ett entydigt
beslut i fragan tillampar Swedavia Naturvardsverkets striktare tolkning,
d.v.s. 70 dB(A) tre ganger per arsmedeldygn i stallet for 30 ganger som
Boverket foresprakar. Detta eftersom domstolarna enligt fast praxis i
miljdprovningarna tillampar Naturvardsverkets riktvarden och inte
Boverkets. En foretradare for LRF framholl att det finns en motséttning

mellan a ena sidan stravan att minska flygbullerexponeringen av bostader
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10.17
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och a andra stravan att utveckla landsbygden. Han uppgav att boende
runt flygplatsen kanske maste tala lite mer buller for att f& majlighet att

bygga pa sina fastigheter.

Det framfordes ett onskemal om redovisning av hur ett hogre oljepris kan
komma att paverka flygets utveckling samt redovisning av den totala
miljobelastningen till foljd av flygverksamheten vid Landvetter, d.v.s. inte
bara utslapp inom LTO-cykeln.

Det framfordes aven ett nskemal om redovisning av vilka bullereffekter
den foreslagna principen for nar flygplan tillats lamna utflygningsvagen,
d.v.s. nar flygplanet alstrar en ljudniva pa marken som understiger 70
dB(A), bedbms medfdra. Branteback uppgav att detta kommer att utredas
och redovisas i tillstandsansokan. Hon papekade dock att den nya
principen inte kommer att medfdra att bullerkurvorna okar eller att

riktvardena overskrids.

Pa fraga om vad man kan géra om man inte blir néjd med
miljddomstolens dom i detta tillstandsarende uppgav Malin Wikstrom att
bl.a. sakagare (t.ex. grannar till flygplatsen som berors av flygbuller) kan
overklaga miljogdomstolens dom till Svea hovréatt, Miljddverdomstolen. Det
kravs dock provningstillstand for att Miljooverdomstolen ska ta upp malet
till prévning. Miljoéverdomstolens dom gar att 6verklaga till Hogsta
domstolen men aven har kravs provningstillstand. Wikstrom betonade att
eftersom det endast &r sakagare som har klagoratt ar det viktigt att alla
som har nagot att tillféra malet gor det redan i forsta instans, helst redan
under samradsprocessen, innan tillstdndsansokan lamnas till
miljddomstolen. Pa fraga om ideella foreningars klagoratt uppgav
Wikstrom att sddana foreningar som uppfyller vissa krav [bl.a. har bedrivit
verksamhet i Sverige under minst tre ar och har minst 100 medlemmar]

kan 6verklaga miljodomstolens dom i detta arende.

Pa frdga om Swedavia skulle kunna inféra nagot som liknar systemet med

miljotaxi for flygplan uppgav Branteback att EU-lagstiftningen pa omradet
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kraftigt begransar bolagets mojligheter att bestamma vilka flygplanstyper
som far trafikera Landvetter. Wikstrom uppgav att det ar sarskilt reglerat
under vilka férutsattningar det ar majligt att franga huvudregeln att
flygbolag med en operativ licens som géller inom EU har ratt att anvanda
flygplatser inom EU. Det finns harmoniserande lagstiftning angaende i

vilken takt aldre flygplanstyper ska fasas ut.

En diskussion fordes kring valet mellan spridning och koncentration av
flygtrafiken, d.v.s. mellan att ett stort antal personer stors av mattligt
flygbuller och att ett mindre antal personer far utsta storsta delen av
storningseffekten. Brantebéck uppgav att Swedavia ensamt inte kan
avgora vad som ska gélla i denna fraga. Har kan namnas att
Naturvardsverket planerar att utreda storningseffekter vid olika
maximalljudnivaer och vid olika frekvenser av maximalljudnivaer, bl.a.
med ledning av data frn Swedavia. | slutandan ar det dock
miljddomstolen som i samband med prévningen av tillstandsansokan

avgor vilken princip som ska rada.

Fraga uppkom om fastighetsagare som vid en viss trafikmangd kommer
att beroras av flygbuller pa en niva som berattigar till bullerskyddsatgéarder
riskerar att behtva vanta lange pa saddana atgarder p.g.a. att
flygbullermatningar inte kommer att ske kontinuerligt och endast pa ett
fatal platser. Lena Wennberg uppgav att bullerskyddsatgarder ska vidtas
allt eftersom flygtrafiken 6kar och bygger pa beréknade bullernivaer, vilket

medfor att ingen behover vanta pa att matning utfors.

Fraga uppkom om det gar att stalla krav pa tystare flygplan eller férbjuda
vissa hogljudda flygplanstyper atminstone nattetid (t.ex. fraktflygplanet B
747). Boué paminde om EU-lagstiftningen pa omradet som kraftigt
begransar mojligheterna att bestamma vilka flygplanstyper som far
trafikera en flygplats inom unionen. Boué berattade att ICAO (International
Civil Aviation Organization) driver ett projekt for att skynda pa
utvecklingen av tystare flygplan. Boué papekade dock att det inte alltid gar
att forena minskat buller och minskade utslapp till luft.
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Pa fraga om nar mycket stora flygplan, s.k. jumbojets, bedoms kommai till
Landvetter uppgav Branteback att prognosen inte tyder pa att den
interkontinentala trafiken, dar sddana flygplanstyper anvands i stor
utstrackning, kommer att 6ka. Trafikbkningen bedéms i stallet genereras
av mindre flygplan till destinationer i Europa. Daremot kan jumbojets
komma att anvandas for frakt. Det bor dock aterigen noteras att detta
endast ar prognoser som kan komma att andras. Boué tillade att moderna

jumbojets ar relativt tysta tack vare teknikutvecklingen.

En diskussion fordes angaende Landvetters paverkan pa
vindkraftetablering i omradet och riksintressets betydelse i
sammanhanget. Branteback uppgav att vindkraftverk kan utgéra hinder
for flygtrafiken och darmed utgora en flygsakerhetsrisk, vilket medfér
restriktioner for etablering av vindkraftverk runt flygplatser. Den s.k.
hinderytan (faststalld av Transportstyrelsen) tar &ven hansyn till den andra
parallellbanan som riksintresset Landvetter omfattar. For narvarande sker
en o6versyn av hur stor sékerhetsmarginalen mellan flygplan och hinder
maste vara. Forutsattningarna for vindkraftetablering runt Landvetter kan
darfor komma att férandras och kommer inte nédvandigtvis att férsamras
vid 6kad trafikmangd vid flygplatsen. Har kan aven ndmnas mdjligheten
att meddela tidsbegransade tillstand till vindkraftverk. Det papekades att
det ar viktigt att férutsattningarna for vindkraftetablering runt flygplatsen
klargors och att de inte andras pa ett oférutsebart satt. Fragan hanteras

sarskilt.

Avslutning

Helena Wiberg tackade for visat intresse och uppgav att Swedavia tar till
sig de synpunkter som har framforts under dagens mote.
Minnesanteckningar fran motet kommer att laggas ut pa Goteborg
Landvetter Airports hemsida

www.swedavia.se/sv/iGoteborg/Miljoarbete/Miljotillstand1 dar det aven

finns I6pande information om tillstAndsprocessen. Ytterligare synpunkter
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kan 6versandas i skriftlig form till Swedavia, helst senast den 15 mars

2011.

Wiberg avslutade motet.

Anteckningarna forda av

Anna Frandberg

21



