


1 Inledning

Stockholm-Arlanda Airport har beslutat att
ansoka om ett nytt miljétillstind for flygplats-
ens hela verksamhet hos miljodomstolen. For
att kunna méta regionens efterfragan pa goda
kommunikationer behéver LFV ett miljotill-
stind for Arlanda som gor det mojligt att er-
bjuda efterfrigad kapacitet i hogtrafik. Till-
standet behover omfatta totalt 350 000
flygplansrorelser (starter och landningar) per ar
inom det befintliga trebanesystemet. (se bild pi
Arlandas tre banor, figur 1).

Dagens miljotillstind ér fran borjan av 1990-talet
och har med tiden blivit ett lappverk enligt olika
lagstiftningar. Flygplatsen dr huvudsakligen
provad av regeringen och koncessionsnimnden
for miljoskydd enligt dldre miljolagstiftning.
Den miljolagsstiftning som giller sedan 1999 ir
Miljébalken; och alla verksamheter av Arlandas
storlek bor provas enligt denna.

Arlandas nu gillande miljotillstind omfattar
372 100 flygplansrorelser per dr. LEV kan dock
inte tillgodose en sidan efterfrigan eftersom
innehallet i vissa miljovillkor, se nedan, begrinsar
mojligheten att utnyttja denna volym.

Villkor 6

Villkor 6 innehiller ett forbud mot inflygningar
till bana 3 s6derifran 6ver Upplands Visby tit-
ort efter ar 2018. Enligt Miljo6verdomstolens
dom fran 2009 ska LFV senast den 2 januari
2011 redovisa ett system som majliggor kurvade
eller sneda inflygningar for att undvika 6ver-

flygning av Upplands Visby titort.

Villkor 1
Angiende villkor 1 begirde LFV vid huvudfor-

handling i Miljé6verdomstolen att tiden for nir
utslippstaket blir ett grinsvirde flyttas fram
till den 31 december 2016. For att fa detta anstind
dtog sig LFV att limna in en fullstindig till-
stindsansokan for verksamheten vid Arlanda se-
nast den 31 december 2010. Miljoéverdomstolen
godtog LF Vs yrkande men bestimde samtidigt

att om LFV inte limnar in en fullstindig ans6-
kan senast vid utgdngen av 2010 blir utslidppsta-
ket ett grinsvirde redan den 1 januari 2011.
Naturvardsverket har 6verklagat domen till
Hogsta domstolen som 4dnnu inte meddelat nd-
got avgorande.
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Figur1 Arlandas tre banor.



2 Grundalternativet

LFV:s forslag

LFV foreslar att flygplatsen i huvudsak ska an-
vindas som dagens tillstind tilldter, och vill
fortsitta att anvinda dagens tillstdndsgivna ba-
nanvindningsmonster med vissa justeringar.
Framfor allt giller dessa justeringar anvindan-
det av bana 1 och bana 3 s6derifrin nattetid
och under helger. Vi kallar det Grundalternati-
vet, vilket beskrivs nedan.

Flygplan maste av sikerhetsskil starta och landa
mot vinden. En viss medvind kan dock accepte-
ras, av sikerhetsskal eller miljoskil. P4 Arlanda
tillats upp till 5 knops medvind, vilket motsva-
rar drygt 9 km/h. Vid nordliga vindar startar
och landar flygplanen alltsa soderifran, och vid
sydliga vindar startar/landar flygplanen norri-
fran.

Starter och landningar kallas med ett gemensamt
ord for flygrorelser och anvinds som matt pa
flygplatskapacitet. Det ir flygbolagens (och i
forlingningen passagerarnas) efterfrigan pa
flygplatsens mojlighet att ta hand om en viss
mingd rorelser per timme som paverkar nir
det rader hogtrafik ("peak”) och lagtrafik ("off-
peak”). Den mingd rorelser per timme som
redogors for nedan ska ses som ungefirliga vir-
den och inte som exakta virden; de kan i verk-
ligheten pendla ndgot beroende pé vider eller
andra omstindigheter. Bana 1 och bana 3 an-
vinds i hogtrafik. Under ligtrafik anvinds bana
1 och bana 2.

Hogtrafik

Nir efterfrigan pd starter och landningar (dvs
rorelser) nir upp till 56 rorelser per timme eller
mer (hogtrafik) anvinds i Grundalternativet
s.k. mixade parallella operationer. Det innebir
att flygplan bade startar och landar pd bida pa-
rallellbanorna, bana 1 och bana 3, samtidigt, se
Figur 2. Mixade parallella operationer ir ett
sdtt att 6ka kapaciteten, alltsd att hantera fler
starter och landningar. Anvinds banorna t-
skilt, det vill siga man landar pd en bana och
startar frin den andra, ir den hogsta mojliga

kapaciteten 84 rorelser per timme. Med mixade
operationer kan man fi ut betydligt fler rorelser
per timme in sa.

P3 Arlanda brukar hogtrafik frimst infalla pd
morgnarna och sent pd eftermiddagarna, nir de
flesta vill resa. Klockslagen varierar ndgot be-
roende pé veckodag och pi arstid.

Ldgtrafik

Vid ldgre efterfrigan 4n 56 rorelser per timme
(lagtrafik) anvinds i huvudsak bana 1 och bana
2 (den ost/vistliga tvirbanan) dtskilt, dvs med
starter frén en bana och landningar pa den andra.
Undantaget ir vid nordvistliga vindar. Da maste
parallellbanorna av siikerhetsskil anvindas redan
fran 36 rorelser/timme, bana 3 anvinds for land-
ning soderifran och bana 1 for starter norrut.

Nattrafik

Inga landningar sker pa bana 3 séderifrin nat-
tetid, dvs kl 22—06, annat in av sikerhetsskal.
Likasa sker inga starter pd bana 1 sdderut nat-
tetid, dvs kl 22—06, annat 4n av sikerhetsskil.

Helgtrafik

Vid nordliga vindar (ungefir 40 procent av vin-
darna ett genomsnittsar) leds flygtrafiken (dag/
kvill) under helger udda veckor till bana 3 och
jimna veckor till bana 1. Det innebir att till
exempel Rosersberg slipper landande trafik
over titorten dagtid minst varannan helg, och
minst varannan helg slipper Upplands Visby

Figur2 Mixade parallella operationer.



landningar. Férdelningen av flygtrafiken pé
helger kan ldggas pé olika sitt, detta dr endast
ett forslag pd hur det skulle kunna goras.

Ytterligare forslag

Kurvade inflygningar

LFV vill fortsitta att aktivt medverka i arbetet
med att utveckla tekniken f6r kurvade inflyg-
ningar. Ambitionen ir att det p4 lite lingre sikt
ska vara mojligt att leda flyg in till bana 3 soder-
ifrdn utan att alltid 6verflyga Upplands Visby
titort. I dagsliget dr det bara mojligt att gora
enstaka kurvade inflygningar vid mycket lig
trafikintensitet. For att kunna anviinda kurvade
inflygningar mer én sé dr det n6dvindigt att
steg for steg fa driftserfarenhet av tekniken.

Moijligheterna att anvinda kurvade inflygning-
ar dr begrinsade av att majoriteten av de flyg-
plan som opererar pa flygplatsen inte har den
utrustning som krivs. Nir merparten av flyg-
plansflottan kommer att ha denna utrustning
installerad ir idag omajligt att forutsiga.

Kurvade inflygningar i annat 4n lagtrafik be-
doms av flygtrafikledningen och Transportsty-
relsen inte kunna utféras inom en 6verskédlig
framtid. Detta eftersom det bland annat krivs
forandringar av internationella regelverk vilket
madste foregds av mer omfattande sikerhets-
provning.

Avancerad navigationsteknik, som ér en forut-
sattning for kurvade inflygningar, 4r under ut-
veckling pd internationell niva och kan ge méj-
ligheter till bade flygvigsforkortning och
undvikande av bullerkinsliga omrdden. Dirfor
vill LFV under en lingre prévotid utveckla
tekniken for kurvade inflygningar i lagtrafik
till flygplatsens olika banor, men utan att det
innebir ett krav pé att anvinda kurvade inflyg-
ningar innan dessa ir godkinda for regelmissig
produktion i hogtrafik.

Maojligheter att begrdnsa bullerexponering

LFV itar sig att senast 2018 redovisa for miljo-
domstolen hur regelmissiga 6verflygningar
over Upplands Visby titort ska kunna undvikas
s& mycket som mojligt. Vi kommer att redovisa
hur ménga ganger per arsmedeldygn maximal-
ljudnivén 6verstiger 70 dB(A), och milsitt-
ningen kommer att vara att begrinsa antalet
overflygningar som ger en maximalljudnivé pa
over 70 dB(A) till tre ginger per drsmedeldygn
(eller annan parameter).

LFV vill att miljodomstolen prévar hur manga
bullerhindelser 6ver maximalljudnivd 70 dB(A)
som kan accepteras, for att tillita fortsatt an-
vindning av raka regelmissiga inflygningar till
bana 3 s6derifrin. Om miljodomstolen anser
det nodvindigt, atar vi oss att senast 2022 ha
forlingt bana 3 med ca 1 200 meter, for att flytta
bullerkurvan for maximalnivan 70 dB(A) tre
ganger per dygn bort frin centrala Upplands
Visby. Den forlingda banan ska kunna tas i
drift senast detta dr.

3 Utredningar

LFV arbetar med en 6versyn av hela flygvigs-
systemet for att finna den ur miljésynpunkt
allra bista hanteringen av effektiv produktion
av flygtrafik, frimst avseende buller och utslipp
av koldioxid. Flygvigarna bor dirfor dels liggas
sd att titorterna bullerexponeras si lite som
mojligt, dels vara si korta som mojligt for att
minska utsldppen.

For att kunna siikerstilla kapaciteten vid nord-
liga vindar behéver man kunna flyga in rake till
bana 3 s6derifrin. Dirfor diskuteras nedan oli-
ka sitt att hantera flygtrafik under dessa vind-
forhéllanden.

Under lagtrafik anvinds bana 1 i kombination
med bana 2. Eftersom bana 3 inte anvinds sker
inte heller 6verflygningar av Upplands Visby
titort. Nir efterfrigan okar till 6ver 56 rorelser
(vid nordvistliga vindar redan fran 36 rorelser)
anvinds diremot, for nirvarande, bana 1 for
starter och bana 3 for landningar. Detta sitt att



anvinda banorna har lett till manga bullerkla-
gomadl, och boende i Upplands Visby har istil-
let efterfragat det vi kallar omvint bananvind-
ningsmonster”. Bana 1 anvinds dé f6r landningar
och bana 3 for starter, se figur 3a och 3b.

Frin och med den 31 oktober 2010 planerar
LFV att inféra mixade parallella operationer
med raka inflygningar till bida banorna 1 och 3
samtidigt, nir trafikintensiteten nir hogtrafik.
Detta regleras i nuvarande miljétillstind men
har av olika anledningar inte inforts dnnu.

LFV har utrett tva mojliga alternativ att, vid
nordliga vindar, undvika landningar pd bana 3
soderifran i hogtrafik. Med hogtrafik menas hir
cirka 5679 rorelser per timme, bortsett frin
vid nordvistliga vindar di hogtrafik ar cirka
3679 rorelser per timme.

Figur3b 0Omvdént bananvdndningsmaonster.

Utredning avseende omvant
bananvandningsmonster

En forsta utredning gillande mojligheterna att
vinda pé dagens bananvindningsmonster sé att
landningar istillet sker pd bana 1 och starter pd
bana 3 visade, utover att detta ir tekniskt moj-
ligt att infora och anvinda vid alla nordliga vin-
dar, att:

* Bullerbelastningen frin landningar 6ver
Rosersberg okar.

¢ Kapaciteten minskar.

* Den sammanlagt flugna distansen och den
sammanlagda taxningstiden 6kar, vilketi
sin tur ger en betydande 6kning av koldi-
oxidutslippen.

e Overflygningar av bebyggda omriden norr
om flygplatsen okar.

Att alltid anvinda det omvinda bananvind-
ningsmonstret ir dirmed, enligt oss, inte en
acceptabel 16sning for alla tidpunkter. I stillet
foreslas i Grundalternativet att det omvinda
bananvindningsmonstret anvinds varannan
helg vid nordliga vindar. Upplands Visby och
Rosersberg fir di varannan helg forutsigbara
tysta perioder utan 6verflygningar vid landning.

Utredning avseende kurvade
inflygningar

LFV har sedan flera ar tillbaka arbetat med att
ta fram en kurvad inflygningsvig Gster om
Upplands Visby. Denna kurvade inflygning
har testats i simulatorer och senare vid verkliga
testflygningar under 2005 och 2009. Trans-
portstyrelsen har under 2009 godkint konstruk-
tionen av en kurvad inflygningsprocedur till
bana 3 soderifrin. Ett godkinnande av regel-
verket for flygtrafikledningstjinsten saknas
dock fortfarande. Varje flygbolag som vill an-
vinda proceduren méste dessutom ha ett eget
tillstdnd frin Transportstyrelsen. For att fi ett
sddant tillstdnd krivs bland annat att flygbola-
gets piloter har genomgitt en sirskild utbild-
ning. Utover den kurvade inflygningen ovan
har fyra ytterligare alternativ utretts.



Utredning avseende forlangning
av bana 3

Mojligheten att forlinga bana 3 med ca 1200
meter, med samtidig inflyttning av bantroskeln
vid landning s6derifran, har ocksd undersokts.
En forlingning skulle paverka landningsbullret
soder om bana 3 ner mot Upplands Visby. De
maximala ljudnivierna i Upplands Visby cen-
trum minskar ndgot och kurvan f6r det omréde
som berors av riktvirdet “maximal ljudniva

70 dB(A) tre ganger per drsmedeldygn” hamnar
norr om titbebyggt omride i Upplands Visby
centrum. Antal boende som exponeras f6r maxi-
mala ljudnivén 70 dB(A) tre ganger per rsme-
deldygn minskas dé frin ca 7 300 personer till ca
3700 personer.

4 Nytt flygvagsvillkor

Iarbetet med ansokan tittar LFV ocksa pa vil-

ka principer som bor vara utgingspunkten nir

miljovillkoren ska formuleras. Nedan anges ett
forslag till reglering vad giller flygvigar.

Avvikelse fran utflygningsvag
vid 70 dB(A)

LFV anser att tystare flygplan bor fa avvika,
dvs ta en kortare flygvig (nir trafikintensiteten
sé tillater), nir de alstrar bullernivier pd mar-
ken som understiger 70 dB(A). P4 sé vis skulle
flygplanens totala flygvig forkortas, vilket spa-
rar brinsle och minskar utslippen till luft. Den
tillitna minimih6jden for avvikelse fran en ut-
flygningsvig dr idag 1 850 meter (6ver havet,
MSL). I stort sett all startande jettrafik slutar
bullra 70 dB(A) vid betydligt ligre hojder dn

1 850 m. En forkortning av flygstrickan med sd
lite som 1 nautisk mil (1,85 km) innebir en ut-
slappsreduktion pa cirka 2 000 ton koldioxid,
riknat pd 100 000 starter.

LFVvill dirfor att flygtrafikledningen dag-
och kvillstid, kl. 06-22, ska kunna ge flygplan
tillstdnd att forkorta flygvigen, nir den hojd
har uppnitts dir flygplanen alstrar bullernivier

pa marken som ir ligre dn 70 dB(A). Pd natten
(k1. 22-06), nir kinsligheten for buller 4r stor-
re, ska flygplanen diremot f6lja sina utflyg-
ningsvigar lingre om det behovs for att und-
vika 6verflygning av titorter.

5 Miljoeffekter

Verksamheten vid Stockholm-Arlanda flygplats
paverkar i
forsta hand miljon genom:

* buller frin flygtrafik,

* utslipp till luft frin verksamheterna pé
flygplatsen och trafiken till och frin denna,

* utslipp till vatten fran avisning av flygplan
och halkbekimpning pa rullbanan m.m,

* paverkan pd omgivande natur- och kultur-
miljo.
Jamfort med tidigare tillstindsgiven verksam-
het medf6r Grundalternativet viss dndring av
bullerspridningen. Utsldppen till luft minskar
medan 6vrig paverkan blir i huvudsak of6rind-
rad. Se vidare samradsunderlaget.
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