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| egenskap av ombud for Swedavia AB far vi med stéd av fullmakt anséka om
tillstand enligt miljébalken enligt nedan.

1 YRKANDEN OCH ATAGANDEN

Swedavia AB (Swedavia) yrkar att mark- och miljddomstolen Iamnar bolaget tillstand
enligt 9 kap. miljobalken (1998:808) att vid Stockholm Arlanda Airport bedriva
flygplatsverksamhet pa tre rullbanor i en omfattning av hogst 350 000 flygrérelser per
ar, samt darutéver hogst 10 000 helikopterrorelser for s.k. ickekommersiell trafik samt
att, vid behov, gora de nybyggnationer samt om- och tillbyggnader som anses
nodvandiga for denna verksamhet.

Swedavia yrkar att mark- och miljddomstolen ger bolaget ratt att operera flygplatsen
enligt ett bananvandningsmoénster med tillampning av parallella mixade operationer i
hogtrafik, d.v.s. samtidiga starter och landningar pa parallellbanorna (bana 1 och
bana 3), pa det satt som anges i denna tillstandsansokan, kallat sokt alternativ.

Swedavia atar sig att aktivt medverka i det internationella arbetet med att utveckla
tekniker for flygoperativa procedurer for trafikavveckling, som kan anvandas for att sa
langt mojligt begransa antalet dverflygningar dver Upplands Vasby nuvarande tatort
som genererar en maximalljudniva dverstigande 70 dB(A).

Swedavia yrkar aven att mark- och miljddomstolen lamnar bolaget tillstand enligt 11

kap. miljdbalken till

reglering av vattenstandet i Halmsjon (i enlighet med Vattendomstolens dom
1975-07-03 i mal VA 93/1974)

bortledande av grundvatten fran férsorjningstunnlar (i enlighet med
Stockholms tingsratts, miliodomstolen, dom 2000-06-21 i mal nr M 354-99),



en kylanlaggning med uttag av kylvatten i Halmsjon (i enlighet med
Stockholms tingsratts, miligdomstolen, dom 2000-05-10 i mal nr M 441-99,
andrad genom miljddomstolens dom 2008-08-26 i mal nr M 3042-07),

bortledande av grund- och ytvatten m.m. for nyttjande av Langasen respektive
Halmsjon som energilager och energikalla (akvifarlagret) (i enlighet med
Nacka tingsratts, miljddomstolen, dom 2008-08-26 i mal nr M 3042-07) och
Lansstyrelsens i Stockholms lan beslut 2010-11-26, dnr 535-2010-14850.

samt till &tgarder for att bibehalla befintliga vattenanlaggningar.

Swedavia yrkar vidare att mark- och miljddomstolen;

godkanner i malet upprattad miljokonsekvensbeskrivning (MKB),

meddelar verkstallighetsforordnande for den ansokta verksamheten enligt
22 kap. 28 § forsta stycket miljobalken samt

faststaller villkor i enlighet med sdkandens forslag, vilka darmed ersatter samtliga
befintliga villkor fér verksamheten vid Stockholm Arlanda Airport inklusive

regeringsvillkoren.

2 FORSLAG TILL VILLKOR

Swedavia foreslar att tillstandet férenas med féljande villkor.

2.1 Allmant villkor

Om inte nagot annat foljer av dvriga villkor ska anlaggningarna utformas och
verksamheten bedrivas i huvudsaklig dverensstammelse med vad Swedavia har
angivit i denna tillstandsansdkan jamte bilagor samt vad stkanden i dvrigt har

uppgett eller atagit sig i malet.



2.2 Bananvandning och flygvagar
2.21 IFR-trafik

2.2.1.1  Huvudregel

Ankommande och avgaende flygtrafik som framférs enligt Instrument Flight Rules
(IFR) ska som huvudregel folja det i ansdkan redovisade SID/STAR-systemet' med
vid var tidpunkt tillhérande regelverk (f.n. Transportstyrelsens forfattningssamling

med foljdforeskrifter).

2.2.1.2  Specifika regler for avgaende trafik

Avgaende IFR-trafik som inte ar lagfartstrafik ska folja SID till dess respektive flyg-
plan har uppnatt héjden 2 000 m Mean Sea Level (MSL?), om inte annat foljer av

andra stycket.

Flygplan far dock ldamna SID nér de alstrar en bullerniva pa marken som understiger
maximal ljudniva 70 dB(A)? enligt vid var tid faststalld bullerberdkningsmetod (f.n.
angiven i ECAC Doc 29, 3rd Edition) aven innan de har uppnatt hojden 2 000 m
MSL.

Minst 90 % av den trafik som ska folja SID enligt ovan ska framforas inom redovisade
flygvagskorridorer, se bild 1-6 nedan, fram till den punkt dar flygplanet enligt ovan far

lamna SID.

' SID - Standard Instrument Departure. STAR — Standard Instrument Arrival. Publicerade i —
Aeronautical Information Publication - AIP, som ges ut av en stat eller pa uppdrag av en stat och som
innehaller varaktig information av betydelse for luftfarten. Under flik 6 finns en sammanstalining av
forklaringar av begrepp och forkortningar som anvands i denna tillstandsansokan.

2 MSL — Mean Sea Level, d.v.s. havsytans medelniva.

® Alla angivna varden som avser flygbuller i villkor ar beraknade varden om inte annat anges.



Lagfartstrafik avvecklas dag- och kvallstid (kl. 06-22) utan att folja SID. Tatorter far
dock inte dverflygas under hdéjden 1 000 m MSL om den maximala ljudnivan pa
marken overstiger 70 dB(A).

Nattetid (kl. 22-06) far inte avgaende trafik fran bana 19L [amna SID mellan Upplands
Vasby och Vallentuna tatorter forran flygplanet har uppnatt en hojd av 3 050 m STD*.

Nattetid (kl. 22-06) far starter inte ske pa bana 19R annat an i samband med ban-
arbeten eller potentiella flygsakerhetsrisker som exempelvis orsakas av sarskilda

vaderforhallanden, prestandaskal, olyckstillbud eller jamférbara omstandigheter.

Bana 26 far inte anvandas for starter annat an i samband med banarbeten eller
potentiella flygsakerhetsrisker som exempelvis orsakas av sarskilda vader-
forhallanden, prestandaskal, olyckstillbud eller jamférbara omstandigheter.

* STD - Standard. Vid hogre hojder sdsom 3 050 m nyttjas en standardreferensyta (1013 HPa) i stallet
for havets medelniva vid faststéllande av flygplanets lage i hojdled.
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2.2.1.3  Specifika regler for ankommande trafik

Luftfartyg ska ges klarering till lagst 750 m MSL till dess slutlig inflygning pabérjas.

Bana 08 far anvandas for landning endast i samband med banarbeten eller
potentiella flygsakerhetsrisker som exempelvis orsakas av sarskilda vaderfor-

héllanden, prestandaskal, olyckstillbud eller jamférbara omstandigheter.

Nattetid (kl. 22-06) far raka inflygningar inte ske till bana 01R annat &n i samband
med potentiella sakerhetsrisker som exempelvis orsakas av sarskilda vaderfor-

hallanden, olyckstillbud, banarbeten eller jamférbara omstandigheter.

Visuell inflygning far tilldtas dag- och kvallstid (kl. 06-22).

2.2.1.4  Séarskilda undantag

Andra in- och utflygningsférfaranden far tillampas i féljande fall:

« nar piloten och/eller flygtrafikledningen gor bedomningen att flygsakerheten

foranleder det,
* isamband med ambulanstransport,

« da andra luftrumsintressenter tillfalligt begransar tillgangligt utrymme i nagon del

av kontrollzonen och/eller terminalomradet (Stockholm TMA),
* vid banarbeten,
« vid Forsvarsmaktens anvandning av flygplatsen vid incidentberedskap samt

* vid andra jamfoérbara omstandigheter.
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222 VFR-trafik

Luftfartyg som framfors enligt visuellflygregler (VFR) ska huvudsakligen nyttja in- och
utpasseringspunkter for VFR-trafik enligt vid var tidpunkt gallande Aeronautical

Information Publication (AIP®).

2.2.3 Utveckling och tillampning av avancerad navigerings- och
instrumentlandningsteknik

Andra bananvandningsmonster samt in- och utflygningsforfaranden an som redo-
visas i denna tillstandsansdkan far tillampas vid flygplatsens aktiva deltagande i
arbetet med att utveckla tekniker for och tillampningen av t.ex. kurvade inflygningar
till flygplatsens olika banor. Antalet inflygningar pa respektive bana far inte 6verstiga
20 % av antalet inflygningar per ar till denna bana. Vid in- eller utflygning i enlighet
med detta villkor, t.ex. kurvade inflygningar, far tatorter inte 6verflygas sa att
maximalljudnivan pa marken 6verstiger 70 dB(A) fler an tre ganger per

arsmedeldygn.

Genomfdrda in- och utflygningar enligt foregaende stycke ska kvartalsvis redovisas
till tillsynsmyndigheten inom en manad efter utgangen av varje kvartal.

2.3 Buller

2.3.1 Ekvivalenta bullernivaer

| Sigtuna kommun far omradet vaster om en granslinje fran Odensala kyrka till stam-
banan vid Tollsta och sedan utmed stambanan till sdder om Marsta centrum och dar-
efter utmed Steningedalen (Marstaan) endast berdras av flygbuller fran verksam-
heten vid Arlanda som ar lagre an FBNgy® 55 dB(A).

> Aeronautical Information Publication — Publikation som ges ut av en stat eller pa uppdrag av en stat
och som innehdller varaktig information av betydelse for luftfarten.
6 Flygbullerniva beraknad enligt EU:s anvisningar.
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| Upplands Vasby kommun far inom omradet séder om en granslinje fran en punkt
omedelbart norr om vattentornet i Runby till en punkt omedelbart norr om Nibble gard
endast forekomma flygbuller fran verksamheten vid flygplatsen som &r lagre an
FBNgy 55 dB(A).

| Knivsta kommun far inom omradet nordvast om en granslinje mellan triangel-
punkten vid Gurresta och Sabysjons nordspets i dess forlangning fram till vag E4
endast forekomma flygbuller fran verksamheten vid flygplatsen som &r lagre an
FBNgy 55 dB(A).

| Vallentuna kommun far omradet ster om en granslinje fran Uthamra vid
Vallentunasjons dstra sida 6ver en punkt pa lansvag 268 ca 2 km nordvast om
Vallentuna kyrka till en punkt invid Molnby norr om Vallentuna kyrka endast beroras

av flygbuller fran verksamhet pa Arlanda som ar lagre an FBNgy 55 dB(A).

2.3.2 Bullerskyddsatgarder

Swedavia ska vidta bullerskyddsatgarder i bostadsrum i bostadsbyggnader, saval
permanentbostader som fritidshus, samt i lokaler i skol- eller vardbyggnader som
utomhus exponeras for flygbullerniva (FBNgy) 6verstigande 60 dB(A). Malet for
atgarderna ska vara att den ekvivalenta ljudnivan inomhus inte 6verstiger 30 dB(A)
per arsmedeldygn.

Swedavia ska vidare vidta bullerskyddsatgarder i bostadsrum i bostadsbyggnader,
saval permanentbostader som fritidshus, samt i lokaler i skol- eller vardbyggnader
som regelmassigt anvands nattetid och som varaktigt utomhus exponeras for
maximalljudnivaer dverstigande 70 dB(A) tre ganger eller fler per natt (kl. 22-06)
under 150 eller fler natter per ar. Malet for atgarderna ska vara att den maximala
ljudnivan inomhus nattetid understiger 45 dB(A) fran den tredje hogsta flygbuller-
handelsen som intraffar per natt under 150 eller fler natter per ar.

Atgarderna ska avse bostadsrum och lokaler som omfattas av Socialstyrelsens

13



allmanna rad om buller inomhus (f.n. SOSFS 2005:6). Med bostadsbyggnader avses
byggnader som uppfyller den standard och utformning som anges i Boverkets bygg-
regler for bostadsutformning (f.n. BBR 2006:12 avsnitt 3.21) samt vad galler sjalv-
standiga aldre byggnader den standard och utformning av bostadsbyggnader som

gallde vid tidpunkten fér byggnadens uppférande.

Bestamning av vilka byggnader som ska bli foremal for atgarder ska grundas pa
teoretiska berakningar med vid var tidpunkt gallande berakningsmetod for flygbuller.
Saknas en sadan berakningsmetod ska tillsynsmyndigheten bestamma vilken metod

som ska anvandas.

Atgarderna behdver vidtas endast om kostnaderna ar rimliga med hansyn till
byggnadens standard och varde och med hansyn till den effekt som uppnas. Vid
denna rimlighetsbeddémning ska aven beaktas tidigare vidtagna atgarder och

nedlagda kostnader pa samtliga byggnader pa fastigheten.

Bullerskyddsatgarderna ska utformas och utféras i samrad med fastighetsagaren. Vid
meningsskiljaktighet mellan Swedavia och fastighetsagaren ska Swedavia hanskjuta

fragan till tillsynsmyndigheten for beslut.

Atgarderna ska vara vidtagna senast inom tre ar fran den tidpunkt nar domen i detta
mal har vunnit laga kraft for vid denna tidpunkt berérda byggnader och darefter inom
tva ar fran det att en byggnad exponeras enligt forsta och/eller andra stycket av detta
villkor. Swedavia ska senast ett ar efter det att domen i detta mal har vunnit laga kraft

och darefter arligen ge in ett forslag till atgardsplan till tillsynsmyndigheten.

Bullerskyddsatgarder behdver inte vidtas i byggnader som ar uppférda inom de
granskurvor for bullerskyddsatgarder som Iag till grund fér Koncessionsnamndens for
miljoskydd beslut nr 198/98 den 7 september 1998 om de har uppforts efter det att
detta beslut av Koncessionsnamnden vann laga kraft. Bullerskyddsatgarder behdver
inte heller vidtas i byggnader som ar uppférda inom de granskurvor for
bullerskyddsatgarder som lag till grund for Nacka tingsratts, miljddomstolen, deldom i

14



mal nr M 346-01 den 17 januari 2003 om de har uppforts efter det att deldomen vann
laga kraft. Bullerskyddsatgarder behoéver inte heller vidtas i byggnader som uppfors
inom de granskurvor for bullerskyddsatgarder som presenteras i denna
tillstandsansdkan om de uppfors efter det att domen i detta mal har vunnit laga kraft.
Ovanstaende begransningar galler aven utbyggnader och byggnader som far andrad

anvandning efter angivna tidpunkter.

Tillsynsmyndigheten far vid behov ge Swedavia anstand fran angiven tidsram for

genomférandet av atgarder.

24 Utslapp till luft

2.4.1 Handlingsplan for minskade utslapp till luft av fossil koldioxid

Swedavia atar sig att uppratta en handlingsplan fér minskade utslapp till luft av fossil
koldioxid” vid Stockholm Arlanda Airport, och verka for ett genomférande av de
atgarder som beskrivs i handlingsplanen. Genomférda atgarder och uppdateringar av

handlingsplanen ska redovisas i miljdrapporten.

Atgarderna kan omfatta Swedavias egen verksamhet som bolaget har direkt radighet
Over samt verksamhet som innebar samarbete med andra aktérer pa och kring
flygplatsen som Swedavia inte har direkt radighet 6ver, t.ex. marktransporter eller

flygtrafiken.

Handlingsplanen kan lamnas till tillsynsmyndigheten senast sex manader efter det att

domen vunnit laga kraft.

” Med koldioxid avses i denna ansokan fossil koldioxid om inget annat anges.
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2.5 Utslapp till vatten

2.5.1 Spillvatten

2.56.1.1  Omhéndertagande av spillvatten

Swedavia ansvarar for att omhandertagandet av spillvatten fran all verksamhet inom
flygplatsomradet sker pa ett sadant satt att spillvattnet i den samlade anslutnings-
punkten till Sigtuna kommuns ledningsnat vid Maby uppfyller de vid var tidpunkt
gallande kraven i Allmanna bestammelser for brukande av den allmanna vatten- och

avloppsanlaggningen (ABVA).

2.5.1.2  Avisning

Avisning av flygplan ska ske pa for detta avsedd plats med avrinning till ett
uppsamlingssystem som ar anslutet till flygplatsens spillvattensystem.

Swedavia ska se till att s& mycket som mojligt av den glykol som rinner av flygplanen
vid avisning samlas upp. Swedavia ska inom ramen for egenkontrollen redovisa den
mangd glykol som har anvants for avisning, den mangd som har samlats upp och hur
den uppsamlade mangden har omhandertagits.

252 Dagvatten

2.5.2.1  Kvalitetskrav for dagvatten fran flygplatsomradet

Swedavia ska strava efter att dagvatten fran flygplatsomradet i punkten F (samman-
flodet mellan de tva dagvattendikena Kattstabacken och Halmsjobacken) ska ha en
god syrehalt, att mangden organiskt material fran flygplatsverksamheten begransas

och att metallhalterna minimeras.

Dagvatten fran flygplatsomradet ska i punkten F senast den 1 januari 2021 klara

féljande varden:
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- syrehalten i vattnet far inte understiga 5 mg/l

- metallhalterna i vattnet ska inte dverskrida de miljokvalitetsnormer som
Vattenmyndigheten har faststallt avseende Marstaan, matt som rullande
femarsmedelvarde. Dessa femarsmedelvarden ska berdaknas sedan fem
ar har forflutit efter det att tillstandet har tagits i ansprak och redovisade
behandlingsanlaggningar (Kattstabackens dagvattenanlaggning och den
planerade Halmsjobackens dagvattenanlaggning) varit i drift under tre

vintersasonger.

Swedavia ansvarar for att dessa varden inte dverskrids i punkten F savida inte
bolagets egenkontroll visar att ett dverskridande harrér fran annan verksamhet an
flygplatsverksamheten pa flygplatsomradet.

2.5.2.2  Kattstabédckens dagvattenanléggning

Kattstabackens dagvattenanlaggning ska drivas i huvudsaklig 6verensstammelse
med vad Swedavia har angivit i denna tillstandsansdkan.

253 Halkbekampning

Halkbekampning pa rullbanor, taxibanor och ramper ska féretradesvis ske mekaniskt.
Vid anvandning av halkbekdmpningskemikalier ska i normala fall sddana som ar
baserade pa formiat eller annan substans med jamforbara eller battre egenskaper
fran miljosynpunkt anvandas. Urea far dock anvandas i undantagsfall vid sarskilt
svara vaderforhallanden och pa platser som kraver sarskilt noggrann halkbe-
kampning eller i andra situationer da flygsakerheten kraver det.

17



254 Grundvatten

2.5.4.1  Kylvatten frdn Halmsjon och akviférlagret

| fraga om paverkan pa grundvatten fran kylvatten fran Halmsjon och akvifarlagret
galler de villkor som har meddelats genom miljodomstolens vid Nacka tingsratt dom
2000-05-10 i mal nr M 441-99, andrad genom miljddomstolens dom 2008-08-26 i mal
nr M 3042-07, angaende tillstand till en kylanlaggning med uttag av kylvatten i
Halmsjon samt bortledande av grund- och ytvatten m.m. for nyttjande av
Stockholmsasen (lokalt benamnd Langasen) respektive Halmsjon som energilager
och energikalla, samt Lansstyrelsens i Stockholms lan beslut 2010-11-26, dnr 535-
2010-14850. Domen fran 2008 och Lansstyrelsens beslut ar bilagda i flik for bilaga 3.

2.6 Kemikalier och avfall

Kemiska produkter och farligt avfall ska lagras och hanteras sa att spill och lackage
inte férorenar omgivningen. Tankar for lagring av drivmedel, glykol, formiat och andra
flytande kemiska produkter pa Swedavias lagrings- och uppstallningsplatser ska
forvaras inom invallning. Invallningen ska rymma minst den storsta tankens volym
plus 10 % av summan av dvriga — inom samma invallning — tankars volym. Dubbel-
mantlade tankar behover ej vara invallade utan ska vara forsedda med ett fungeran-
de larm for lackage mellan mantlarna. Lagringstankar som fylls med tankbil ska vara

forsedda med nivamatning och 6verfylinadsskydd.

2.7 Ovrigt

2.71 Reglering av vattenstandet i Halmsjon

Den befintliga dammen vid Halmsjons utfléde ska skotas sa att vattenstandet i

Halmsjon i dvrigt ar sa hogt som mojligt.
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2.7.2 Samarbetsorgan

Ett samarbetsorgan ska finnas for samrad i fragor som rér mindre andring av in- och
utflygningsvagar i SID/STAR-systemet, procedurer for anflygning och slutlig
inflygning, hantering av lagfartstrafik och visuella inflygningar, bananvandnings-
monster, inférande av forbattrade navigeringssystem samt i évriga fragor betraffande
flygvagssystemet vid Stockholm Arlanda Airport.

| samarbetsorganet ska inga foretradare for Swedavia, LFV, Naturvardsverket,
lansstyrelserna i Stockholms och Uppsala 1an samt Habo, Knivsta, Norrtalje, Sigtuna,
Sollentuna, Taby, Upplands-Bro, Upplands Vasby, Uppsala och Vallentuna
kommuner. Till organet kan tillfalligt eller permanent knytas aven andra myndigheter
eller organisationer som de angivha myndigheterna eller kommunerna anser bor
delta i arbetet. Lansstyrelsen i Stockholms lan ar beslutande i samarbetsorganet.
Lansstyrelsen far i stallet for beslut med eget yttrande hanskjuta fragan till mark- och

miljdodomstolen for avgorande.

2.7.3 Kontrollprogram (egenkontroll)

Ett kontrollprogram ska finnas fér Swedavias verksamhet. Foérslag till innehall i
kontrollprogrammet ska lamnas till tillsynsmyndigheten senast sex manader efter det

att domen i detta mal vunnit laga kraft.

3 INLEDNING

3.1 Swedavia AB

Stockholm Arlanda Airport ags och drivs sedan den 1 april 2010 av Swedavia AB, ett
statligt aktiebolag . Den 3 december 2009 beslutade riksdagen att bifalla regeringens
proposition 2009/10:16 Andrad verksamhetsform fér flygplatsverksamheten vid
Luftfartsverket innebarande att flygplatsverksamheten vid Luftfartsverket (LFV) den 1
april 2010 dverfordes till det statliga bolaget Swedavia. LFV ar bibehéllet som ett
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statligt affarsdrivande verk som handhar flygtrafikledningsverksamhet.

Swedavia ska ansvara for drift, utveckling och finansiering av statens flygplatser.
Bolaget ska tillhandahalla och utveckla flygplatsoperativa tjanster som start- och
landningstjanst och passagerartjanst. Bolaget ska vidare erbjuda andra kommersiella
tianster med anknytning till flygplatsverksamhet sasom bilparkering, upplatelse av
lokaler och fastigheter m.m. Swedavia bedriver saledes flygplatsverksamhet samt
darmed forenlig verksamhet. Bolagets forsorjning sker genom intakter fran flyg-
platsernas kunder genom start- och passageraravgifter som flygbolagen betalar till
flygplatserna samt intakter fran flygplatsernas kommersiella verksamheter. Staten

staller krav pa avkastning.

Inom ramen for affarsmassighet ska bolaget aktivt medverka i utvecklingen av trans-
portsektorn och bidra till att de av riksdagen beslutade transportpolitiska malen

uppnas.

3.2 Stockholm Arlanda Airport och flygplatsens betydelse for regionen
och Sverige

Stockholm Arlanda Airport ar Sveriges storsta flygplats och landets huvudflygplats,
vilket bl.a. kommer till uttryck i Delbetdankande av Stockholmsberedningen angaende
tillracklig flygplatskapacitet i Stockholm-Malardalsregionen.® | delbeténkandet
framhalls att flygplatsen ar Sveriges enda storflygplats av internationell karaktar och
att den har stor betydelse for den internationella flygtrafiken till och fran Sverige.
Stockholm Arlanda Airport utgor aven navet i Sveriges inrikesflygnat. Av delbetan-
kandet framgar vidare att Arlanda har stor betydelse for den regionala utvecklingen i
landet, inte minst for Norrland. Flygplatsens funktion som ett nav for flygtrafiken i
Sverige mojliggor tata frekvenser och snabba forbindelser mellan i stort sett alla
storre orter i landet och ger ocksa dessa orter tillgang till ett val utvecklat utrikes

transportnat.

® Tillracklig flygplatskapacitet i Stockholm — Malardalsregionen, Delbetankande av
Stockholmsberedningen, SOU 2003:33.
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Stockholm Arlanda Airport ar av riksintresse och en forutsattning fér den ekonomiska
utvecklingen i Stockholm-Malardalsregionen och dvriga Sverige. Flygplatsen har en
sarstallning i och med att flygplatsen ar belagen intill landets huvudstad och narings-

livets administrativa och ekonomiska centrum.

Stockholm Arlanda Airport ingar i det nationella basutbudet av flygplatser for att

sakerstalla en god interregional och internationell tillganglighet.

Stockholm Arlanda Airport har ett nu gallande miljétillstand omfattande 372 100
flygrorelser per ar. Tillstandet ar férenat med ett antal villkor som har meddelats av
regeringen och Koncessionsnamnden for miljoskydd. Under senare ar har omprév-
ningar av ett antal villkor skett, vilket har medfért andrat innehall i nagra av dessa
villkor. Detta redogérs for narmare i kapitel 4 nedan. Ar 2008, som utgdér basar for
denna tillstandsansdkan, hade flygplatsen ca 220 000 flygrorelser och drygt 18
miljoner passagerare. Ar 2010 hade flygplatsen ca 190 000 flygrérelser och omkring
17 miljoner passagerare.

Vid Stockholm Arlanda Airport ar omkring 250 foretag baserade och totalt arbetar ca
16 500 personer pa flygplatsen. Swedavia har latit Totalférsvarets forskningsinstitut
(FOI) utféra en analys av Stockholm Arlanda Airports samhallsekonomiska betydelse
for Stockholmsregionen och Sverige, En samhallsanalys av Stockholm Arlanda
Airport — flygplatsens inverkan pa Stockholmsregionen och Sverige (2009), bilaga 1.
Analysen visar att verksamheten vid flygplatsen under 2008 skapade omkring
ytterligare 25 000 heltidsanstéillningar9 i regionen och 18,6 miljarder kronor i bidrag till
den s.k. bruttoregionalprodukten (BRP), vilket utgdr nastan tva procent av regionens
BRP.™

| analysen noteras att Stockholm Arlanda Airport fungerar som ett nav och att ett 30-

° Beraknat som heltidsekvivalenter. Det faktiska antalet anstallda &r hogre.
'% Effekterna kan vara direkta (t.ex. flygbolagsanstéllda), indirekta (t.ex. varuleverantorer) eller
inducerade (t.ex. detaljhandelsanstallda eller férskolepersonal).
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tal flygplatser i Sverige utgor dess ekrar. Utan detta nav hade det enligt analysen inte
varit ekonomiskt mdjligt att bedriva flygverksamhet mellan manga av Sveriges stader
eftersom passagerarunderlaget for att underhalla direktlinjer mellan stadderna pa flera
hall ar for lagt. | analysen konstateras vidare att Stockholm Arlanda Airport spelar en
betydande roll for valfarden, inte bara i Stockholmsregionen utan aven i Sverige som
helhet. Flygplatsen skapar tillganglighet, nya arbetstillfallen, ar viktig for turismen,
naringslivet, export samt kultur- och kunskapsutbyten.

3.3 Stockholm Arlanda Airports miljoarbete

Stockholm Arlanda Airport arbetar inom flera omraden for att minimera verksam-
hetens negativa miljdpaverkan. Swedavia vill darfoér inledningsvis ld&mna en kortare
redovisning 6ver det miljdarbete som sedan en langre tid pagar vid flygplatsen och
de planer som flygplatsen har for det fortsatta miljdarbetet, for en mer férdjupad
redovisning se kapitel 13. Atgarderna omfattar saval atgarder fér den egna
verksamheten som incitament for samtliga aktorer som ar aktiva vid flygplatsen.

Flygplatsens miljdledningssystem ar certifierat enligt standarden 1ISO 14001.

3.3.1 Utslapp till luft

Swedavia (tidigare LFV) arbetar sedan flera ar tillbaka med olika atgarder for att
minska utslappen till luft dar fokus ar att minska flygplatsens klimatpaverkan. Flertalet
av atgarderna for att minska Arlandas utslapp av fossil koldioxid finns sedan 2008
sammanstéllda i "Handlingsplan avseende LFVs (numera Swedavias) atgarder for att
Stockholm Arlanda Airports utslapp av koldioxid ska uppna flygplatsens miljévillkor”,
se bilaga MKB 6.2.

Flygplatsen driver ett varldsledande miljoarbete. Hosten 2009 ackrediterades

Arlanda, som forsta flygplats i varlden, till den hdgsta nivan i ett europeiskt program !

" Airport Carbon Accreditation som administreras av Airports Council International (ACI) och WSP
Environment & Energy.
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som graderar flygplatsers klimatarbete. Av de atta flygplatser i Europa som nu ar
ackrediterade i den hogsta klassen ar fyra av dessa Swedavias. Vidare vann
Stockholm Arlanda Airport som férsta flygplats ACI Europes nyinstiftade miljopris ar
2010. Arlanda har aven arbetat malmedvetet med energifragor i flera ar och 2009
beldnades flygplatsen for sin affarsmodell med Stora energipriset. Swedavia har tagit
ett helhetsgrepp om flygplatsens energifragor och har minskat sin energianvandning
med en fjardedel pa fyra ar.

Swedavia har en nollvision for sina egna fossila koldioxidutslapp fran flygplatsverk-
samheten for ar 2020. Sedan ar 2004 har Stockholm Arlanda Airport mer an halverat
koldioxidutslappen fran verksamheter knutna till driften av flygplatsen. Fér de kol-
dioxidutslapp som annu inte helt har fasats ut med egna atgarder investerar
Swedavia i s& kallade CDM*-projekt. Swedavias egen verksamhet ar darfor

klimatneutral.

3.32  Flygbuller

Utvecklingen inom omradet flygteknik gar mot allt tystare flygplan och 6ver tid har
mycket stora forbattringar skett for framfor allt startande flygtrafik. Buller fran
landande flygplan bestar i storre utstrackning av luftturbulens och inte motorljud
varfor detta ar svarare att vidta atgarder mot. Stockholm Arlanda Airport anvander
sedan lange bullerdifferentierade startavgifter som innebar att avgiften ar lagre for
tystare flygplan medan de mer bullrande far betala en hogre avgift.

Enligt den omvarldsanalys som har genomforts kan det konstateras att relativt fa
personer ar exponerade for flygbullernivaer éver riktvardena kring Stockholm Arlanda

Airport jamfort med alla jamforbara flygplatser i Europa, se vidare TB del I, bilaga 2.

Swedavia stravar efter att tillsammans med LFV skapa flygvagar som undviker

'> CDM = Clean Development Mechanism, eller mekanismer fér ren utveckling ingar i de Flexibla
mekanismerna som ar en del av FN:s klimatkonvention och Kyotoprotokollet.
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overflygningar av boende nar ljudnivaerna pa marken overstiger samhallets
riktvarden. | de fall det inte gar att undvika att bullerexponera boende vidtas
bullerisoleringsatgarder. Vid Stockholm Arlanda Airport har Swedavia bullerisolerat
ca 700 bostader.

3.3.3 Vatten

Under senare ar har Swedavia vidtagit ett antal atgarder for att minska de
miljdomassiga effekterna pa berérda vattensystem. Fler atgarder ar planerade,

samtidigt som resurser satsas pa en andamalsenlig och god egenkontroll.

Dagvattenanlaggningarna for hantering av dagvatten fran banorna har kompletterats
och fler atgarder ar planerade. Mer fokus har aven lagts pa hantering och kontroll av
dagvatten fran 6vriga ytor, t.ex. vagar och parkering, men aven dagvatten fran
externa verksamheter som slapper sitt dagvatten till Swedavias dagvattensystem. |
och med inférandet av EU:s ramdirektiv for vatten (2000/60/EG) har Swedavia
fokuserat mer pa att kontrollera och minska flygplatsens totala paverkan pa
Marstaan. Onlinematning har installerats vid punkt F som utgér den slutgiltiga
matpunkten for Swedavias paverkan pa Marstaan. Swedavia for tillsammans med
Sigtuna kommun och ytterligare nagra intresserade verksamhetsutdvare inom
Marstaans avrinningsomrade en dialog kring bildandet av ett vattenrad. Detta som
ytterligare ett steg for att tilsammans med andra aktérer kunna na malen god

ekologisk och kemisk status i Marstaan.

Vad galler spillvatten har Swedavia en kontinuerlig dialog med Sigtuna kommun och
Kappalaforbundet. Detta har bl.a. medfort att en handlingsplan har tagits fram for att
minska kadmiumutslappet fran flygplatsomradet. Handlingsplanen inkluderar
inventering av kallor och atgarder inom Swedavias verksamheter men innebar aven
att Swedavia staller krav pa de andra verksamhetsutévarna pa airside som slapper
sitt spillvatten till bolagets spillvattennat.

For grundvatten har det paborjats ett arbete med att bygga en grundvattendatabas
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dar gamla och nya data kan lagras. For att fa mer férdjupade kunskaper om
grundvattensituationen i flygplatsens 6stra del langs Langasen haller Swedavia pa att

ta fram en grundvattenmodell.

Vidare pagar en férdjupad provtagning for att kartlagga spridningen av perfluorerade
organiska amnen (PFOS). Fokus ligger pa att klarlagga att det inte finns en spridning
ut fran flygplatsomradet som riskerar att paverka omgivningen negativt. Det pagar
aven ett femarigt forskningsprojekt om PFOS som ar samfinansierat av
Naturvardsverket och Swedavia, via Stiftelsen IVL. Forskningsprojektet syftar till att

utreda och klarlagga férekomst, spridning och risker fér manniska och miljé av PFOS.

3.34 Mark

Storre delen av flygplatsomradet klarar gransen for kanslig markanvandning, d.v.s.
marken kan anvandas for bostader, odling, forskola m.m. Markféroreningar beddéms
framst finnas vid brandovningsplatsen, dar forekomsten av PFOS bedoms som
allvarligast. Fortsatta utredningar kommer att inriktas mot att avgransa PFOS i jorden
vid branddvningsplatsen och utfora lakforsok pa PFOS-fororenad jord for att
undersoka risken for spridning fran jord till grundvatten. Darutéver utreds lampliga

saneringsatgarder.

3.4 Myndigheter inom transportsektorn

Swedavia 6nskar kort redogora for de myndigheter som har ansvar for flygsektorn
och vars krav och regler bolaget har att forhalla sig till aven vid tillstandsprévningen
enligt miljobalken.

3.4.1 LFV

LFV ar ett affarsverk som f.n. driver flygtrafikledning for civilt och militart flyg vid ett
40-tal flygplatser i Sverige. Verkets huvuduppgift ar att leda flygtrafiken i svenskt

luftrum sa att den fungerar pa ett sakert, effektivt och miljévanligt satt. Flygledarnas
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viktigaste uppgift ar att se till att flygplanen inte kommer fér nara varandra eller nagot
annat hinder i luften eller pa marken och darigenom ytterst hindra att flygplan
kolliderar.

Flygtrafikledningen ar uppdelad i tva delar, lokal flygtrafikledning Air Traffic Services
(ATS), i praktiken torntjanst, och flygtrafikledning En Route som leder flygtrafiken i
det dvre luftrummet. En Route-trafiken i Sverige leds fran tva kontrollcentraler, Air
Traffic Control Centre (ATCC), som ligger i anslutning till flygplatserna Malmo
Airport och Stockholm Arlanda Airport.

3.4.2 Transportstyrelsen

Transportstyrelsen ar en svensk statlig forvaltningsmyndighet som har till huvud-
uppgift att svara for regelgivning, tillstdndsprévning och utévande av tillsyn inom
transportomradet. Myndigheten ska verka for att de transportpolitiska malen uppnas
och verksamheten ska sarskilt inriktas pa att bidra till ett internationellt konkurrens-
kraftigt, miljoanpassat och sakert transportsystem. Vad galler den civila luftfarten ska

Transportstyrelsen framforallt utdva tillsyn over flygsakerheten och luftfartsskyddet.

Flygplatser och flygvagar till och fran flygplatser provas och regleras av bade
tillstandsprovning i enlighet med miljébalken och av Transportstyrelsen i enlighet med
luftfartslagstiftningen.

Transportstyrelsen har ett bemyndigande enligt luftfartsférordningen (2010:770) att
meddela foreskrifter om flygvagar i kontrollerad luft samt att godkénna och féreskriva
om nyttjande av navigeringshjalpmedel och andra anlaggningar for att underlatta
lufttrafiken.

Transportstyrelsen ansvarar aven for att godkanna enskilda flygplanstyper och

operatdrer for anvandning av speciella in- och utflygningsprocedurer.
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343 Trafikverket

Trafikverket ar en svensk statlig férvaltningsmyndighet som ansvarar for langsiktig
planering av transportsystemet for alla trafikslag. Trafikverket ska med utgangspunkt
i ett samhallsbyggnadsperspektiv skapa forutsattningar for ett samhallsekonomiskt
effektivt, internationellt konkurrenskraftigt och langsiktigt hallbart transportsystem.
Trafikverket bedomer vilka flygplatser som ska anses vara av riksintresse enligt 3

kap. 8 § miljobalken.

4 MOTIV FOR ANSOKAN

4.1 Allman bakgrund

Stockholm Arlanda Airport ansdker om ett nytt miljétillstand for att sakra flygplatsens
utveckling pa saval kort som lang sikt. Ett nytt miljétillstand avser att tillgodose att
efterfragad kapacitet kan erbjudas saval i hogtrafik som pa arsbasis. Efterfragad
kapacitet styrs av efterfragan pa flygresor. Pa grund av flygplatsens placering i norra
Europa efterfragas flygresor i stor utstrackning tidigt paA morgonen och under ett antal
timmar pa eftermiddagen/kvallen fér att mojliggora resor till och fran évriga Europa
over dagen. Den kapacitet flygplatsen kan erbjuda under dessa timmar ar darfér av
avgorande betydelse for flygplatsen. Swedavia bedémer inte att denna efterfragan
kan tillgodoses genom flygresor vid annan tid pa dygnet. Om efterfragan pa
morgonen och eftermiddagen/kvallen inte kan tillgodoses ar det snarare sannolikt att
dessa resor kommer att utebli helt, se vidare om flygbranschens forutsattningar i

kapitel 7.

Efterfragan pa flygresor forvantas 6ka under den prognosperiod som denna ansdkan

omfattar. Ansdékan omfattar 350 000 flygrorelser per ar, inklusive flygrorelser med
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kommersiell helikoptertrafik, samt darutéver 10 000 helikopterrorelser per ar for s.k.

ickekommersiell trafik'®, sdsom exempelvis polisens helikopterverksamhet.

Ansokan omfattar nyttjande av flygplatsens tre rullbanor med i huvudsak befintligt
bananvandningsmonster med tillampning av parallella mixade operationer pa
parallellbanorna, banorna 1 och 3, i hogtrafik. Vid parallella mixade operationer
anvands parallellbanorna for starter och landningar pa bada banorna samtidigt. Det
finns ett behov av parallella mixade operationer for att méta den férvantade framtida
efterfragan. Redan med dagens trafikvolym tangerar flygplatsen ett behov av
parallella mixade operationer, vilket beror pa den trafikstruktur som rader pa Arlanda

med efterfragan pa ett stort antal flygrérelser under morgon och eftermiddag/kvall.

Genom att anstka om ett nytt miljotillstand énskar Swedavia fa hela flygplats-
verksamheten provad enligt dagens regelverk och utifran dagens erfarenheter vad
avser driftforhallanden och paverkan pa manniskors halsa och miljén, oberoende av
de tidigare meddelade villkoren av regeringen med delvis politiska inslag. En
helhetsprdvning ar i linje med intentionerna i miljdbalken som ar tankt att framja en
hallbar utveckling’ s att nu levande och kommande generationer tillférsakras en
halsosam och god milj6.

Swedavia har f.n. tillstand till flygplatsverksamhet pa tre rullbanor. Tillstandet omfattar
372 100 flygrorelser per ar. Luftfartsverket gav i maj 1990 in en ansdkan om tillstand
for en tredje rullbana till den davarande prévningsmyndigheten Koncessions-
namnden for miljoskydd. Ansdkan ledde till regeringens beslut den 15 augusti 1991
om tillatlighet for en tredje rullbana. Regeringen forenade beslutet med ett antal
villkor. Darefter meddelade Koncessionsnamnden for miljoskydd beslut den 6 april
1993 och den 7 september 1998. Aven dessa beslut férenades med ett antal villkor.

Rullbanan togs i drift den 17 april 2003. Nagra villkor har omprévats under senare ar.

'3 Med ickekommersiell trafik avses trafik pakallad av myndighet.
'* $5-1S0-26000:2010 definierar hallbar utveckling som "Utveckling som tillgodoser dagens behov
utan att dventyra kommande generationers majligheter att tillgodose sina behov”.

28



Regeringen foreskrev bl.a. villkor 1, det s.k. utslappstaket, avseende begransningar
av utslappen av koldioxid och kvaveoxider, och villkor 3 innehallande krav pa
begransning av flygbuller 6ver Upplands Vasby kommun vilka specificerades
narmare av Koncessionsnamnden i sarskilt villkor 6. Dessa villkor innebar i sina
nuvarande lydelser att flygplatsens kapacitet inom ett par ar kraftigt begransas, se
vidare avsnitten 4.2 och 4.3 nedan. Som en féljd harav innebar ett bibehallande av
dessa villkor en kraftig begransning av tillgangligheten till Stockholmsregionen och
hela Sverige. Aven om flygplatsen kan drivas med en lagre kapacitet (lagre &n saval
dagens som sokt trafikvolym) ar detta inte i linje med Swedavias uppdrag att bidra till
att de transportpolitiska malen uppnas. Med stéd av gallande miljélagstiftning och
rattspraxis anser Swedavia att regeringens villkor 1 och sarskilt villkor 6 bor fa en

annan utformning, se vidare avsnitten 4.2 och 4 3 nedan.

4.2 Villkor 1 - utslappstaket

| detta avsnitt redovisas den narmare inneborden och konsekvenserna av
regeringens villkor 1, det s.k. utslappstaket. Villkoret innebar att det satts ett tak for
den mangd koldioxid och kvaveoxider som flygplatsens verksamhet och
marktransporter i anslutning till flygplatsen samt marktransporter till och fran
flygplatsen far generera per ar. Villkoret omfattar, férutom utslapp till luft fran
Swedavias egen verksamhet, utslapp fran bl.a. passagerares och anstalldas resor till
och fran flygplatsen (passagerares resor fran hemorten oavsett avstand fran
flygplatsen) samt utslépp harrérande fran flygtrafik inom LTO-cykeln (flygtrafikens
utslapp upp till ca 915 m 6ver marken). | Koncessionsnamndens beslut fran 1993 och

1998 anges narmare hur utslappstaket ska raknas fram.

Villkoret har varit uppe for omprévning men omprévningen resulterade inte i nagon
andring av villkoret (Hogsta domstolens dom den 23 februari 2010 i mal nr T 4783-

08). Utslappstaket blir darmed ett gransvarde i juni ar 2011 och ett dverskridande av

1 Landing and take off cycle (inflygning under 3 000 fot (ca 915 m) och landning, taxning och vantan
pa mark samt start och utflygning upp till 3 000 fot).
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detsamma efter denna tidpunkt ar saledes ett villkorsbrott. Hogsta domstolen berdrde
dock i domskalen fragan om hur villkoret skulle tolkas och anférde att gransvardet

inte tycks omfatta transporter till och fran flygplatsen.

Konsekvensen av utslappstaket med Hogsta domstolens tolkning ar att flygplatsen
har utrymme for en framtida flygtrafik upp till omkring 230 000 flygrérelser per ar vad
avser riktvardet och ca 270 000 flygrérelser per ar vad avser gransvardet. Effekten av
utslappstaket blir enligt Swedavias bedoémning att det antal flygrorelser utslappstaket
kommer att medge i stort sett endast motsvarar kapaciteten i det tidigare systemet
med tva rullbanor. Det kan noteras att flygplatsen 6verskred riktvardet under

hdgkonjunkturen ar 2008 vad gallde utslappen av koldioxid.

Hogsta domstolen anférde i malet angaende omprévningen av villkoret att manga av
de omstandigheter som LFV (nuvarande Swedavia) aberopade i malet kunde
beaktas och vagas mot andra intressen i ett tillstdndsarende. Swedavia vill darfor i

denna tillstdndsansdkan redogdra for den argumentation som framférdes i malet.

Swedavia har inte radighet déver all den verksamhet som omfattas av villkoret. |
senare avgoranden fran Hogsta domstolen och Miljoéverdomstolen har fastslagits att
en verksamhetsutovare endast kan fa villkor pa den verksamhet som utévaren kan
anses ha faktisk och rattslig radighet dver, se bl.a. Hogsta domstolens bedémning i
rattsfallet NJA 2004 s. 421 (Stora Enso Hylte) och Miljooverdomstolens bedomningar
i malen MOD 2007:5 (Renova), MOD M 8675-08 (Géteborg Landvetter Airport) och
MOD M 9889-08 (Are Ostersunds Airport). | malet angdende Géteborg Landvetter
Airport (omprovning av samtliga miljovillkor for verksamheten) fastslog
Miljéverdomstolen att passagerares resor till och fran flygplatsen och de
godstransporter till och fran flygplatsen som genomférs av andra aktérer som
Swedavia inte har upphandlat eller har avtal med, inte omfattas av Swedavias

radighet.

Miljdéverdomstolen har aven bl.a. i det ovan angivna avgérandet angaende

Landvetter uttalat att eftersom koldioxidutslapp har en global paverkan och inte ger

30



upphov till nagra direkta lokala eller regionala storningar, bér dessa utslapp lamp-
ligen regleras pa annat satt an i ett enskilt tillstandsarende. Klimatfragor av detta slag
bor inte I6sas vid provningen av en enskild anlaggning. Detta, anfor Miljoover-
domstolen, galler i synnerhet nar utslappen uppkommer i verksamhetsdelar dar
utdvaren sjalv har sma mojligheter att utveckla teknik mot lagre utslapp. Det ar andra

- mer generella - styrmedel an miljdbalkens tillstdndsprévning som bor tillampas.

Swedavia har ingen mdjlighet att pa egen hand utveckla nya flygplanstyper eller
markfordon for transporter till och fran flygplatsen som genererar lagre utslapp an
dagens fordon. Att stalla ett sadant krav maste vidare vara att se som en indirekt
reglering av transportsektorn vilket enligt Hogsta domstolen bor riktas mot bl.a.
fordonstillverkare, NJA 2004 s. 421.

Det kan vidare noteras att utslappen fran flyget fr.o.m. den 1 januari 2012 ska inga i
EU:s system fér handel med utslappsratter. Att samtidigt stalla krav pa utslappen i ett
enskKilt tillstand torde vara att anses som en dubbelreglering. Ett bibehallande av
villkor 1 i ett nytt milj6tillstand for Arlanda innebar att utslapp av koldioxid fran flyget
dels kommer att regleras genom EU:s system fér handel med utslappsratter vad
galler flygtrafiken och lag om handel med utslappsratter, dels genom villkor 1. Enligt
Swedavias uppfattning maste syftet med systemet for handel med utslappsratter,
som ar ett ekonomiskt styrmedel, vara att det ska ersatta reglering genom miljovillkor,
som ar ett administrativt styrmedel. Enligt 16 kap. 2 § miljobalken far inte villkor om
begransning av koldioxidutslapp meddelas fér den verksamhet som omfattas av
tillstandsplikt enligt lagen (2004:1199) om handel med utslappsratter. Visserligen ar
det flygplansoperatoren som omfattas av systemet for handel med utslappsratter
medan villkoret i milj6tillstandet riktar sig mot flygplatsoperatéren, men eftersom bada
regleringarna riktar sig mot utslapp av koldioxid fran flyget, d.v.s. "samma utslapp”,
maste det anses vara fraga om en dubbelreglering. Villkor 1 torde av det skalet
salunda sta i strid med 16 kap. 2 § miljébalken. Mot bakgrund av ovanstaende maste
flygtrafikens utslapp av vaxthusgaser, i vart fall fr.o.m. den 1 januari 2012, falla

utanfér det omrade som kan regleras i villkor med stéd av miljobalken. Darmed bor
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villkor 1 upphora att galla fr.o.m. denna tidpunkt vad avser utslapp av koldioxid fran

flygtrafiken.

Sverige ar vidare genom sitt intrade i EU, vilket skedde efter den tidpunkt da aktuellt
villkor meddelades, bundet av den s.k. marknadstilltradesférordningen (férordning
(EG) nr 1008/2008) och en begransning av flygverksamheten skulle kunna anses
strida mot EU:s regler om marknadens tilltrade till flyglinjer, se mer harom i kapitel 8

nedan.

Som namnts ovan beraknas riktvardet for koldioxid dverskridas nar verksamheten vid
flygplatsen uppgar till ca 230 000 flygrérelser per ar, d.v.s. en betydligt lagre
trafikvolym an tillstandsgiven (372 100) och sokt (350 000) trafikvolym. Utslappstaket
far darfor till foljd att Swedavia tvingas att begransa verksamheten och darmed aven
marknadens tilltrade till flygplatsen. EU:s medlemsstater far endast begransa
utdvandet av trafikrattigheter pa en flygplats inom unionen om det ar nédvandigt med
hansyn till allvarliga miljdproblem och atgarden far inte vara mer restriktiv an vad som
kravs. Denna reglering kan inte anses syfta till att reglera globala miljoproblem
sasom koldioxidutslapp, utan synes av allt att déma istallet vara avsedd att reglera
allvarliga lokala miljoproblem. Det ska dock erinras om att befogenheten att infora
begransande atgarder inte tilkommer verksamhetsutévaren utan medlemsstaten.
Om regeringens villkor 1 anses vara en alltfor ingripande atgard i férhallande till den
erhallna miljoeffekten ar begransningar av tilltradet till flygplatsen — i syfte att
efterleva villkoret — i strid med marknadstilltradesférordningen. Aven fér det fall villkor
1 skulle anses vara i enlighet med férordningen far villkoret inte stracka sig 6ver en
langre tidsperiod an tre ar. Det bor aterigen noteras att Sverige inte var medlem i EU
och saledes inte 16d under EU:s lagstiftning nar villkoret meddelades av regeringen

1991, se vidare avsnitt 8.2 nedan.

Miljodverdomstolens dom i mal nr M 9446-07 angaende anstkan om andring av
regeringens villkor 1 anférde Miljddverdomstolen att det skulle framsta som

oproportionerligt att begransa flygverksamheten pa Arlanda - med de foljder det
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skulle fa nationellt och internationellt - i den omfattning som skulle kravas for att klara
villkoret (se s. 4 i domen). Swedavia delar Miljoéverdomstolens uppfattning i detta
avseende. Swedavia anser dessutom att en frysning av utslappen av koldioxid till
1990 ars niva skulle forhindra den forvantade utvecklingen vid Arlanda och att detta
inte skulle leda till nagra fordelar fran miljosynpunkt om resenarerna istallet valjer att
resa till andra flygplatser eller att resa med bil. Enligt Swedavias mening tjanar
utslappstaket inte, pa grund av saval miljdmassiga som samhallsekonomiska skal, i
sin nuvarande utformning det syfte som ursprungligen var avsett, se vidare om
Arlandas betydelse for regionen och Sverige i avsnitt 3.2 ovan. Det kan pa mycket
goda grunder ifragasattas om villkoret pa ett korrekt satt angriper de miljéproblem det
avser att hantera. Eftersom narliggande flygplatser inte ar bundna av motsvarande
krav ar det, med hansyn till marknadsekonomiska grundlaggande principer, sannolikt
att trafiken flyttas till dessa flygplatser och darigenom t.o.m. kan generera dkade
utslapp till luft totalt sett p.g.a. framfor allt passagerarnas 6kade och i vissa fall langre
marktransporter. Detta bl.a. till foljd av att det vid narliggande flygplatser rader samre
mojligheter att aka kollektivt. En 6verflyttning av flygtrafik fran Arlanda till andra
flygplatser beddoms aven kunna medféra 6kade utslapp fran flygresor totalt sett och
darmed samre uppfyllelse av de transportpolitiska malen. Detta eftersom en sadan
overflyttning sannolikt innebar att det finns ett samre underlag for direktlinjer. Till foljd
harav kan antalet mellanlandningar komma att dka vilket gor att en flygresa istallet
kan bli tva flygresor. Harigenom finns det inga garantier for att en begransning av
verksamheten vid Stockholm Arlanda Airport far till f6ljd att de samlade utslappen av
koldioxid i Sverige minskar, se vidare kapitel 7 nedan och avsnitt 4.1 i MKB.

Med stdd av ovanstaende kan konstateras att det av saval miljiomassiga som
formella juridiska skal, inte finns stod for att meddela villkor avseende utslapp till luft
fran majoriteten av marktransporterna och flygrérelserna inom LTO-cykeln. Genom
denna tillstandsprovning boér darfér villkor 1 upphavas eller i vart fall fa en annan

omfattning och utformning.
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Det kan i sammanhanget ocksa noteras att Stockholm Arlanda Airport, savitt
Swedavia vet, ar den enda flygplats i varlden som i sitt miljétillstand har ansvar for
koldioxidutslapp fran flygpassagerarnas markresor till och fran flygplatsen.

4.3 Sarskilt villkor 6 — overflygningar éver Upplands Vasby tatort

| detta avsnitt redovisas den narmare inneborden och konsekvenserna av sarskilt
villkor 6. | regeringens villkor 3 angavs att det ankom pa Koncessionsnamnden for
miljoskydd att faststalla de narmare villkoren for flygbuller. Med stod av detta
meddelade Koncessionsnamnden for miljoskydd i beslut den 6 april 1993, nr 46/93

sarskilt villkor 6.

Sarskilt villkor 6 innebar i dess nuvarande lydelse efter omprovning att regelmassiga
raka inflygningar till bana 01R inte ar tillatna fr.o.m. den 1 januari 2018. Darigenom
undviks dverflygning av Upplands Vasby tatort. Overflygning av Upplands Vasby
tatort ar enligt villkoret inte tillatet oavsett flygplanens hojd och den bullerniva som de
genererar pa marken. Om villkoret vid denna tillstandsprévning ligger fast i sin
nuvarande lydelse innebar det att flygplatsens kapacitet med dagens tillstand till
verksamhet pa tre banor begransas i saval antal flygplansrérelser i hdgtrafik som for
det totala utrymmet for framtida flygtrafik. Den kapacitet en flygplats har styrs av den
trafik flygplatsen kan ta emot i alla vindintervall. Det innebar att det vindintervall som

har den lagsta kapaciteten blir styrande for flygplatsens totala kapacitet.

Av denna ansdkan och teknisk beskrivning (TB) framgar att det har genomférts ett
flertal utredningar av alternativ att undvika overflygningar av Upplands Vasby tatort
eller minimera bullerexponeringen av tatorten pa annat satt. Dessa utredningar har
inte kunnat presentera nagot satt att helt undvika éverflygningar av Upplands Vasby
tatort i hogtrafik som gor det mojligt for Swedavia att géra nagot atagande i det
avseendet. For att kunna ta emot efterfragan i hogtrafik maste parallellbanorna
(bana 1 och bana 3) kunna anvandas med parallella mixade operationer med raka
inflygningar till bada banorna. Swedavias samlade bedémning baserad pa flygtrafik-

tjianstens (LFVs) och Transportstyrelsens utlatanden ar att kurvade inflygningar av
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sakerhetsskal inte kommer att kunna anvandas vid parallella mixade operationer

under dverskadlig tid.

Swedavia anser att fragan om inflygningar dver Upplands Vasby tatort ska fa ske i en
framtid bor provas utifran den bullerexponering som tatorten far vid raka inflygningar
soderifran till bana 3 satt i relation till den samlade bullerexponeringen som

omgivningen i dvrigt runt flygplatsen far.

4.4 Miljobalkens regler om regeringens tillatlighetsprovning och
provningens omfattning

Swedavia ar av uppfattningen att denna ansékan om nytt miljétillstand mojliggdér en
forbehallslés provning av hela verksamheten och samtliga foér verksamheten

meddelade villkor, inklusive regeringsvillkoren.

| 17 kap. miljobalken regleras under vilka forutsattningar regeringen ska eller har
mojlighet att férbehalla sig ratten att prova tilldtligheten av miljéfarliga verksamheter.
Genom 2005 ars andring av 17 kap. miljobalken togs flygplatser bort fran regeringens
obligatoriska tillatlighetsprévning. Stockholm Arlanda Airport kommer darfor inte att
tillatlighetsprévas av regeringen om inte regeringen forbehaller sig tillatlighetsprov-
ningen med stod av 17 kap. 3 § (frivillig provning) eller 17 kap. 4 a § (provning efter

framstallan fran kommunfullmaktige).

Det faktum att en lagandring under senare tid foranlett att flygplatsen numera inte ska
obligatoriskt tillatlighetsprovas bor inte andra mojligheten att fa verksamheten prévad
i dess helhet utan begransningar. Det maste anses orimligt att vid en tillstands-
prévning inte kunna prdva verksamheten i hela dess omfattning, detta oavsett om

regeringen valjer att tillatlighetsprova verksamheten eller ej.

Uttalanden i forarbeten och doktrin tyder pa att en verksamhetsutévare nar som helst

kan ldmna in en ny tillstdndsansdkan med forslag till nya villkor fér verksamheten
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enligt miljdbalken som medfér att en helt ny forbehallslés provning av verksamheten

sker.

Denna majlighet skulle kraftigt inskrankas for det fall regeringens tidigare beslut om
tillatlighet kommer att fortsatta att galla vid en ny tillstandsprévning. Om regeringen
vill paverka ett tillstdnds omfattning har regeringen majlighet att forbehalla sig

provningen.

| propositionen motiverades inte sarskilt varfor flygplatser inte langre ska omfattas av
den obligatoriska tillatlighetsprévningen.'® Daremot gjordes foljande mer generella

uttalanden om de foreslagna férandringarna i 17 kap. miljdbalken:

”"Anledningen till att endast anlaggningar for karnteknisk verksamhet [etc.] och stora
infrastrukturprojekt obligatoriskt boér prévas av regeringen, medan 6vriga verksamheter i
stallet bér omfattas av forbehallsbestammelsen, ar att det ofta visat sig att det inte alltid ar
motiverat att regeringen skall tillatlighetspréva de senare verksamheterna. For flera av dessa
verksamhetsslag ar det ovanligt med ansokningar om nyetableringar. Vidare visar praxis att
forhallandevis manga av regeringens beslut om tillatlighetsprévning enbart avsett fragan om

regeringen bor avsta fran den obligatoriska provningen med stdd av 17 kap. 2 §.” (s. 82)

"Det forhallandet att den ifrdgavarande verksamheten eller atgarden tidigare omfattats av
bestammelsen om regeringens obligatoriska prévning bor inte inverka pa bedémningen
[enligt 17 kap. 3 §].” (s. 82)

Miljobalkskommittén gjorde féljande uttalanden i delbetankandet som lag till grund for

propositionen:

"Vi beddmer att det for flera typer av verksamheter inte behdvs en sarskild
tilldtlighetsprévning hos regeringen utan att det i regel ar tillrackligt med en prévning i
miljddomstol. Vindkraftsparker, anlaggningar fér hantering av farligt avfall, stora

grundvattentakter och andra verksamheter som i dag omfattas av den obligatoriska

'® Se dock det i avsnitt 3.2 atergivna uttalandet i SOU 2003:124.
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tillatlighetsprovningen ar sadana verksamheter som miljddomstolarna har stor erfarenhet av.
De har nédvandig kompetens och ar vana att géra svara avvagningar mellan intressen av
olika slag. Handlaggningen kan fa den 6éppenhet och genomlysning som behdvs for att
allmanhet och sakagare skall fa inflytande 6ver beslutsprocessen och for att miljddomstolen

skall fatta materiellt riktiga beslut.

Vi menar ocksa att det ursprungliga syftet med tillatlighetsprévningen alltmer kommit i
skymundan. Tanken med regeringsprévningen [...] var fran bdrjan att géra en tidig och
6vergripande beddmning av tillatligheten, sarskilt i fraga om lokaliseringen. Regeringen
skulle genom sitt sarskilda politiska ansvar gora de svara avvagningarna mellan olika
allmanna och enskilda intressen, utan att fér den skull behéva hamna i detaljer i det nya
projektet. Tillatlighetsprévningen har med tiden andrat karaktar. Den har i manga fall
utvecklats till ett tdmligen detaljerat forfarande som lampar sig mindre val for handlaggning

hos regeringen.

Utvecklingen inom miljératten talar ocksa for att regeringens handlingsutrymme vid
prévningen ar mera begransat an tidigare. Miljdprévningen styrs i dag av en lagstiftning som

ar betydligt mer omfattande och komplicerad an tidigare.” (s. 234 f.)

Vi beddémer mot bakgrund av de dvervaganden som gjordes i principbetankandet att det tills
vidare finns behov av att regeringen prévar tillatligheten av nya vagar, jarnvagar och
allmanna farleder. (Flygplatser provas till skillnad fran de andra trafikanldggningarna inte av
respektive trafikverk utan av miljddomstol. De behéver darfér inte omfattas av den

obligatoriska tillatlighetsprévningen.)” (s. 236)

Vad galler uttalanden i doktrin kan noteras att Lindblom' anfér foljande i kapitlet
"Rattskraft i ansékningsmal”:

"[Bundenheten av ett tillstdnd] minskas drastiskt av att utdvaren aven kan soka ett nytt, mera
langtgaende, tillstand &n det som redan beviljats. Atminstone om man far déma av ett
uttalande i Miljéskyddskommitténs betankande (SOU 1993:27 del 1 s. 574) ar det 'tradition’

att detta ar mgjligt i betydande utstrackning:

' Lindblom, Per Henrik, Miljsprocess (del 2), lustus Forlag 2002.
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‘Till att bérja med kan en tillstdndshavare ndr som helst anséka om nytt tillstand och darmed nya
villkor for verksamheten. Vidare kan tillstdndshavaren begara att villkor som foreskrivits i

tillstandsbeslutet upphavs eller mildras.’ [forfattarens kursiveringar]

Att nytt tillstand kan stkas aven enligt MB framgar indirekt av MB 24:3 st. 1 p. 6 som stadgar
att tillstandsmyndigheten kan aterkalla ett tillstand ‘'om ett nytt tillstand ersatter ett tidigare
tillstand’. Men om det ar fraga om sa langtgaende majligheter som Miljoskyddskommitténs
yttrande implicerar ('nar som helst’) blir det ju nastan ingenting kvar av tillstandsdomens
rattskraft gentemot parten sjalv, sbkanden, annat an majligen en viss bevisverkan vid ny
ansokan.” (s. 664)

"Tillstandets rattskraft aktualiseras saledes aldrig i den egna malkategorin, d.v.s.
ansokningsmal. MB 24:1 uppfattas i lagtext och motiv som en regel om materiell rattskraft
men reglerar i praktiken enbart tillstandets 'transkategoriella’ betydelse, d.v.s. dess bindande
verkan Over gransen till andra malkategorier (t.ex. férbudstalan) och prévningsférfaranden.”
(s. 666)

"Utévaren har ocksa langtgaende majligheter att s6ka nytt tillstand. Inte heller i sddana mal
ar rattens utredningsskyldighet begransad av tidigare tillstand eller dess eventuella rattskraft.
(Not: De facto torde dock det forsta avgorandet ha avsevard betydelse [...].) Att det rader
frinet, eller atminstone visst handlingsutrymme, i det andra ansékningsmalet medverkar till

symmetri och kan vara till férdel aven for sbkanden.” (s. 675)

"Miljoskyddskommittén havdar att en verksamhetsutdvare som fatt bifall till sin talan i ett
tidigare ansdkningsmal 'nédr som helst kan anséka om nytt tillstand’ och det forefaller vara
den férharskande asikten. Ar detta riktigt faller inte bara den bifallande domens réttskraft

platt till marken, den ogillande domens rattskraft foljer med.” (s. 721).

Swedavia vill sammanfattningsvis framhalla att det ar sarskilt angelaget att en
forutsattningslos tillstandsprévning kan ske i denna tillstandsprévning, eftersom
rattslaget i vissa avseenden har férandrats sedan nu gallande tillstand meddelades.
Vissa villkor, bl.a. utslappstaket, bor till foljd harav fa en annan utformning vid en

provning enligt gallande rattspraxis vad avser radighet och utslapp av koldioxid.
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5 MOTIV FOR VILLKORSFORSLAG

| detta kapitel redovisas motiven for Swedavias villkorsforslag i relevanta avseenden.

Samtliga villkorsforslag har redovisats i kapitel 2 ovan.

5.1 Bananvandning och flygvagar
5.1.1 Ett flygvagssystem i huvudsak som dagens tillstand medger med vissa
andringar

Swedavia har, tillsammans med LFV, genom ett antal utredningar utvarderat
Arlandas nuvarande flygvagssystem och studerat mojliga framtida I6sningar.
Genomfdrda utredningar har inte resulterat i nagon annan mdgjlighet att uppratthalla
nddvandig kapacitet i hogtrafik an att anvanda parallella mixade operationer, d.v.s.
samtidiga starter och landningar pa parallellbanorna (bana 1 och bana 3), med raka
inflygningar till bada banorna. Swedavias samlade bedémning efter genomforda
samrad och utredningar ar darfor att befintliga rullbanor och flygvagar till och fran
flygplatsen aven fortsattningsvis bér anvandas pa i huvudsak samma satt som idag

och med parallella mixade operationer enligt ovan nar efterfragan sa kraver.

Swedavia har darfor beslutat att ansdka om ett tillstdnd som innebar en ratt att
operera flygplatsen enligt ett bananvandningsmonster med tillampning av parallella
mixade operationer med raka inflygningar till parallellbanorna pa det satt som anges i
denna tillstandsansdkan, kallat sokt alternativ. Vissa forandringar jamfort med
dagens flygvagssystem ar dock enligt Swedavias uppfattning lampliga att genomfora,
i vissa fall i syfte att anpassa systemet for att uppna en forbattrad praktisk tilldampning
och i vissa fall for att astadkomma forbattringar ur miljdsynpunkt. Vid anpassning av
systemet av miljohansyn har utgangspunkten varit att en sa optimal avvagning som

mojligt mellan bullerexponering och utslapp till luft ska uppnas.

Nedan redovisas foreslagna ataganden och de viktigaste forslagen till férandrade

villkor och skalen for dem. For en fullstandig redovisning av dagens flygvagssystem
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samt foéreslagna forandringar av systemet och den framtida tillampningen av det, se
kapitel 10 nedan och TB del Il.

51.2 Foreslagna atgarder och forslag till villkor av bullerhansyn

Enligt dagens tillstand (sarskilt villkor 6) far inte regelmassiga raka inflygningar till
bana 01R 6ver Upplands Vasby tatort genomféras fr.o.m. den 1 januari 2018.
Swedavia anser dock inte att denna restriktion ar motiverad ur miljésynpunkt. Av
MKB:n framgar att varken sokt alternativ eller utformningsalternativet, utrett
alternativ, bedéms medféra att riktvardet for flygbullerniva FBNgy, 55 dB(A),
dverskrids i Upplands Vasby tatort. Maximal ljudniva utomhus 70 dB(A) beddms
Overskridas sex till sju ganger per arsmedeldygn vid full produktion vilket ar fler
ganger an Naturvardsverkets tolkning av riktvardet (tre ganger per dag/kvall (kl. 06-
22)) se vidare avsnitt 5.2. Har kan dock noteras att Boverket i sina allmanna rad om
flygbuller i planeringen har angett att maximal ljudniva 70 dB(A) inte bor dverskridas
mer an 30 ganger per dag/kvall, se mer om detta i avsnitt 5.2.2 nedan. Se ocksa
avsnitt 13.2 nedan och avsnitt 5.14.1 i MKB. Det kan tillaggas att Upplands Vasby

tatort inte dverflygs nattetid, se vidare nedan.

Det bor aven noteras att begransningar i utovandet av trafikrattigheter enligt det EU-
rattsliga regelverket om marknadstilltrade till flyglinjer inom gemenskapen endast
medges om det ar motiverat med hansyn till allvarliga miljoproblem och om atgarden
kan anses proportionerlig i férhallande till nyttan av densamma. Det kan enligt
Swedavias uppfattning ifragasattas om nuvarande och framtida bullerexponering av
Upplands Vasby tatort ar s& allvarlig att det motiverar en sadan begransning av
Arlandas kapacitet att ta emot flygtrafik som forbudet mot raka inflygningar i sarskilt

villkor 6 innebar. Se vidare kapitel 8 nedan.

Behovet av att aven fortsattningsvis kunna landa pa bana 01R av kapacitetsskal

beskrivs narmare i avsnitt 4.3 ovan.
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Om Swedavia inte far tillstand till raka inflygningar éver Upplands Vasby tatort kan
det bli aktuellt fér Swedavia att ansdka om tillstand till ett system utan landningar
sOderifran pa bana 3. En atergang till tilldmpning av det tidigare tillampade systemet
med tva rullbanor, skulle leda till en 6kning av bullerexponeringen éver Rosersberg
eftersom i princip alla landningar vid nordliga vindar skulle behéva genomféras pa
bana 01L. Den kapacitet som kan erbjudas i ett sadant system bedéms i dagslaget
uppga till omkring 74 rérelser per timme med regelmassig tilldAmpning av s.k. omvant
bananvandningsmonster, se vidare TB del Il, bilaga 3.2. Ett nytt tillstand skulle
kravas eftersom gallande tillstand inte inrymmer regelmassigt nyttjande av det
omvanda bananvandningsmoénstret som innebar att alla landningar som idag sker pa
bana 01R flyttas till bana 01L vid nordliga vindar. Det ar enligt Swedavias bedoémning
inte mojligt att inom ramen for gallande tillstand genomféra en sadan férandring.
Swedavia beddmer att det inte finns nagot annat satt an det omvanda
bananvandningsmonstret att operera flygplatsen pa som ger en hogre kapacitet om
inte raka inflygningar till bana 01R far ske.

5.1.2.1  Foérbud mot landningar nattetid pa bana 01R

Swedavia foreslar ett forbud mot landningar nattetid (kl. 22-06) pa bana 01R i syfte
att skydda Upplands Vasby tatort, se vidare angaende detta villkorsforslag i avsnitt
5.1.3.3 nedan.

5.1.2.2  Tysta helger

Swedavia atar sig att undvika éverflygningar med landande flygtrafik av tatorterna
Rosersberg och Upplands Vasby vid nordliga vindar dag- och kvallstid minst
varannan helg sommartid (I6rdag och séndag under maj t.o.m. september) i syfte att
skapa forutsagbara "tysta” helger for dessa tatorter. Detta kan i huvudsak genom-
foras med hjalp av s.k. omvant bananvandningsmonster eftersom trafiken under
helger inte forvantas dverstiga den kapacitet som kan hanteras inom ramen for det
omvanda bananvandningsmonstret. Med beaktande av att nordliga vindar fore-

kommer under ca 40 procent av tiden per ar, kommer dverflygningar éver tatorterna i
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praktiken att ske mer sallan an varannan helg. | andra vindintervall an nordliga vindar
bestams bananvandningen under helgerna enbart av trafikintensitet och vindriktning.
Vid dessa vindintervall fdrekommer saledes inte 6verflygningar éver ovan namnda

tatorter.

Utredningen angaende omvant bananvandningsmaonster visar att det ar mojligt att i
normalfallet anvanda bananvandningsmonstret upp till ca 74 rorelser per timme. Det
omvanda monstret medfor dock langre flygvagar och darmed 6kade utslapp till luft
samt en 6kad bullerexponering av Rosersbergs tatort. Detta bananvandningsmdnster
skulle darfér anvandas enbart for att "férdela tystnad” mellan Upplands Vasby tatort
och Rosersbergs tatort under dag-/kvallstid pa helger under sommartid. De helger
landningar sker pa bana 01R 6verflygs inte Rosersberg. De helger som landningar
sker pa bana 01L 6verflygs inte Upplands Vasby tatort. Nattetid kommer dock som
ovan anges landningarna ske pa bana 01L och éverflygningarna darmed att ske éver
Rosersberg. Som ndmnts ovan har Swedavia vidtagit bullerisoleringsatgarder i

Rosersberg.

Det maste emellertid beaktas att vissa tunga flygplan inte kan landa pa bana 01R.
Dessa flygplan maste landa pa den langre banan, bana 01L. Dessa tunga flygplan
maste saledes tillatas dverflyga Rosersbergs tatort aven om det ar en helg dar
Rosersbergs tatort enligt ovannamnda regel inte skulle ha 6verflugits av
ankommande trafik. LFV uppger att ca en flygning per dag f.n. begar att fa landa pa
bana 01L. Detta antal kan komma att 6ka vid en stdrre trafikvolym och/eller annan

trafiksammansattning.

Se vidare avsnitt 5.15.2 och 6.6.7 i MKB och TB del II.

5.1.2.3  Atagande - teknikutveckling

Swedavia atar sig att aktivt medverka i det internationella arbetet med att utveckla
tekniker for flygoperativa procedurer for trafikavveckling som kan anvandas for att sa

langt mojligt begransa antalet éverflygningar 6ver Upplands Vasby tatort som
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genererar en maximalljudniva éverstigande 70 dB(A). Swedavia har tagit fram en
handlingsplan for begransning av bullerexponering 6éver Upplands Vasby tatort dar
hittills initierade projekt samt forslag till utredningar beskrivs, TB del lll. Av
handlingsplanen framgar att ett intensivt arbete pagar pa Europaniva men aven
globalt for att utveckla bade tekniker och deras tillampning i praktiken. Avancerade
navigeringstekniker kan i framtiden skapa majligheter till bade flygvagsfoérkortning
och undvikande av bullerkansliga omraden.

Den samlade bedémningen baserad pa flygtrafiktjanstens (LFVs) och Transport-
styrelsens utlatanden ar dock att s.k. kurvade inflygningar inte kommer att kunna

anvandas i hogtrafik under dverskadlig tid.

5.1.3 IFR-trafik

5.1.3.1  Huvudregel

Detta villkorsforslag innebar endast en uppdatering av gallande regelverk och en
anpassning av villkoret sa att det kan omfatta aven framtida andringar av gallande

regelverk. Inga andringar i sak foreslas.

5.1.3.2  Specifika regler for avgaende trafik

Flygvégskorridorer, méjlighet att lGmna utflygningsvég (SID)

Swedavia foreslar att i huvudsak samma flygvagskorridorer som tillampas idag ska
galla aven fortsattningsvis, se bild 1-6 i avsnitt 2.2 ovan. Minst 90 procent av den
avgaende IFR-trafiken (huvudsakligen jetflygplan) som inte ar lagfartstrafik ska &ven
fortsattningsvis framféras inom dessa flygvagskorridorer sa lange flygplanen ska folja
utflygningsvagen (SID). Swedavia féreslar dock en ny princip fér nar flygplan ska

tilldtas att lamna SID.

Enligt dagens tillstand far ett flygplan Iamna SID forst nar flygplanet har uppnatt en

hojd av 1 850 m MSL och trafiken i dvrigt sa tillater. Swedavia foreslar att flygplan
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ska tillatas att lamna SID nar respektive flygplan enligt beraknade varden alstrar en
bullerniva pa marken som understiger maximal ljudniva 70 dB(A), se principskiss
nedan. Skissen illustrerar tre flygplan som vid olika hojder genererar en maximal-
ljudniva pa marken om 70 dB(A) och da tillats lamna anvisad SID. Tystare flygplan

far harmed en kortare flygvag.

Principskiss - mojlighet att Iamna SID da maximalljudnivan som flygplanen
genererar pa marken understiger 70 dB(A). Gra omraden illustrerar tatorter.

| nulaget saknar flygtrafiktjansten verktyg for att hantera varje enskild flygplanstyps
bullerprestanda vid start. FOr att rent praktiskt kunna omvandla ett villkor som
baseras pa bullerniva kravs darfor att luftfartyg samlas i hanterbara klasser dar
luftfartyg i respektive klass har liknande bullerprestanda vid start och utflygning. Varje
klass ska representeras av en flygplanstyp som ar normerande vid en hdjd som
korrelerar med en bullerexponering pa marken om 70 dB(A). Den normerande
flygplanstypen ska ocksa vara den mest bullrande i varje klass. Pa sa vis kan
sakerstallas att de flygplan som lamnar SID inte exponerar marken for bullernivaer

om 70 dB(A) eller mer. For forslag till klassindelning se TB del I, bilaga 3.1.

Nar flyplan tillats I1amna SID far det till effekt att omraden som ligger under SID
avlastas. Harigenom éverflygs till viss del andra omraden an idag. Detta satt att
“férdela” flygtrafiken har lyfts fram vid genomférda samrad och ger enligt Swedavia

en skalig avvagning mellan utslapp till luft och bullerexponering. Méjligheten att lata
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flygplan Iamna SID leder aven till andra férdelar, bl.a. forkortas flygplanens totala
flygvag vilket minskar utslappen till luft. Denna mojlighet torde aven stimulera
flygbolagen att byta till tystare flygplanstyper eftersom de da far kortare flygvagar och

darigenom sparar bransle, vilket utgor en stor kostnad for flygbolagen.

Som namnts ovan medger dagens tillstand att flygplan [@mnar SID nar flygplanet har
uppnatt en hojd av 1 850 m MSL och trafiken i 6vrigt sa tillater. Hojden baserar sig pa
att den dimensionerande flygplanstypen (MD 80) enligt den bullerberakningsmetod
(SOU 1975:56) som tillampades vid tidpunkten for nar nu gallande villkor med-
delades upphor att alstra bullernivaer pa marken som dverstiger maximal ljudniva 70
dB(A) vid denna hojd. Enligt nu tillampad berakningsmetod (ECAC Doc. 29, 3rd
Edition, beraknat med verktyget INM 7.0b18) maste dock flygplanstypen MD 80 flyga
pa en hojd av ca 1 980 m 6ver mark for att den maximala ljudnivan pa marken ska
understiga 70 dB(A). Med anledning av detta foreslas att hdjdangivelsen i villkoret
andras sa att flygplan alltid far ldamna SID nar de har uppnatt en héjd av 2 000 m
MSL. | stort sett alla andra jetflygplanstyper an MD 80 slutar dock att bullra 70 dB(A)
pa lagre hojd an 2 000 m MSL, varfor det ar skaligt att lata flygplanen lamna SID nar

flygplanen alstrar bullernivaer som understiger 70 dB(A) pa marken.

Sammanfattningsvis bedoms den foreslagna principen vara en lamplig avvagning
mellan bullerexponering och utslapp till luft, se vidare kapitel 13 nedan och avsnitt
5.18.3 i MKB.

Idag foljs SID langre nattetid (kl. 22-06) genom ett frivilligt atagande fran Swedavias
sida. Swedavia foreslar att trafiken som startar pa bana 19L nattetid ska félja den SID
som gar mellan Upplands Vasby och Vallentuna till dess flygplanet har uppnatt

hojden 3 050 m STD'. Anledningen till detta &r att denna SID &r omgiven av be-

% INM (Integrated Noise Model) ar ett verktyg for berakning av bullerexponering fran flygtrafik.
9 STD - Standard. Luftfartygs lage i hojdled relateras till standardreferensyta 1013 HPa istallet for
medelhavsniva.
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byggelse pa bada sidor om flygvagskorridorens férlangning, vilket motiverar sarskild
hansyn nattetid. Detta galler inte dvriga SID, eftersom dessa utflygningsvagar inte
berdr tatorter i samma utstrackning. Den sarskilda restriktionen nattetid foreslas

utgdra en del av villkoret i det nya tillstandet.

Andring av SID frén bana 08 med vénstersvéng
Befintlig SID fran bana 08 med vanstersvang konstruerades for att géra det majligt att
tillampa mixade operationer pa bana 01L samtidigt med landningar pa bana 01R och

starter pa bana 08 utan att riskera flygsakerheten.

Det har dock visat sig att denna bankombination idag ar éverflédig eftersom parallella
mixade operationer pa bana 1 och bana 3 skapar battre kapacitet. Befintlig dragning
av aktuell SID innebar dessutom langre flygvag och darmed onddiga utslapp till luft.

Swedavia foreslar darfor att aktuell SID i det nya milj6tillstandet ges ny dragning
sdder om befintlig dragning vilket ger forkortad flygvag och darmed minskade utslapp
till luft. Se vidare avsnitt 2.2.5.3 TB del Il.

Lagfartstrafik

Swedavia foreslar att lagfartstrafik precis som tidigare ska kunna avvecklas utan att
folja SID dag- och kvallstid. Bolaget foreslar att de i dagens tillstdnd anvisade s.k.
lagfartssektorerna tas bort eftersom dessa inte innebar nagon praktisk begransning
for hur lagfartstrafiken far avvecklas. Befintlig begransning att tatorter inte far 6ver-
flygas av lagfartstrafik pa lagre héjd an 1 000 m MSL om den maximala ljudnivan pa

mark dverstiger 70 dB(A) foreslas bibehallas.

Férbud att starta pa bana 19R nattetid (kl. 22-06)

Eftersom nattdefinitionen for alla trafikslag (vag-, jarnvags- och flygtrafik) har andrats
fran kl. 22-07 till kl. 22-06 anser Swedavia att villkoret bér andras i enlighet med
detta.
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Flygplatsen har ett faktiskt behov av att kunna anvanda bana 19R for starter redan
fran kl. 06. Den bankombination som anvands nattetid har vanligtvis for liten
kapacitet for att kunna ta emot morgontrafiken, varfor ett banbyte behover
genomféras innan morgontrafiken kommer i gang. For att hinna genomfora detta
banbyte i tid behdvs mdjlighet att kunna starta fran bana 19R redan fran kl. 06. Start
pa bana 19R medfér inte dverflygningar dver tatort och detta paverkas inte av att

starter sker en timme tidigare pa morgonen.

5.1.3.3  Specifika regler for ankommande trafik

Villkorsforslaget i denna del dverensstammer i huvudsak med nu gallande villkor.
Villkorstexten har dock fortydligats och nattdefinitionen justerats enligt ovan.

Férbud att landa pa bana 01R nattetid (kl. 22-06)

Enligt regeringens nu gallande villkor 3 far Lowenstromska sjukhuset inte exponeras
for hogre maximalljudnivaer an 70 dB(A) kl. 23-06. Detta villkor har medfért att bana
01R inte anvands for landning under detta tidsintervall och att Upplands Vasby tatort
darmed ocksa har skyddats fran bullerexponering under samma tidsintervall. For att
skydda Upplands Vasby tatort atar sig Swedavia att inte anvanda raka inflygningar till
bana 01R for landning nattetid (kl. 22-06). Sa lange kurvade eller sneda inflygningar
inte kan anvandas kommer bana 01L eller bana 26 att anvandas kl. 22-06 vid

nordliga vindar.

5.1.3.4  Sérskilda undantag

Detta villkorsforslag innehaller en uppdatering av de forhallanden som kan medféra
att flygtrafiken maste hanteras genom andra férfaranden an de ordinarie in- och
utflygningsfoérfarandena. Med "andra luftrumsintressenter” avses bl.a. mat- och
kontrollflygningar, fotoflyg, statsluftfartyg, malflyg och inspektionsflygningar (t.ex. for
kraftledningar) som tillfalligt kan begransa den ordinarie trafiken. "Andra jamforbara
omstandigheter” kan vara t.ex. inférande av ny teknik som kraver ett annat forfarande

vid "intrimningen” av systemet. Vid inférande av parallella mixade operationer ar det
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nddvandigt for flygtrafiktiansten att under en inledande period (sannolikt mellan tre till
sex manader) 6verga till parallella mixade operationer under lagtrafik, d.v.s. innan

behovet av parallella mixade operationer uppstar.

51.4 VFR-trafik

Vad galler detta villkor foreslas en spraklig uppdatering men inga andringar i sak.

Helikoptrar klassas som luftfartyg och framfors vanligtvis enligt reglerna for VFR-

trafik. Helikoptrar som inte foljer VFR-reglerna framfors enligt reglerna for IFR-trafik.

5.1.5 Utveckling och tillampning av avancerad navigerings- och

instrumentlandningsteknik

Swedavia 6nskar fa mojlighet att, inom ramen for ett nytt milj6tillstand, tilldmpa andra
bananvandningsmdnster samt in- och utflygningsférfaranden an de som beskrivs i
denna tillstandsansdkan i syfte att mojliggora utveckling av de nya teknikerna, utan
att detta ska medféra krav pa anmalan, villkorsandring eller ansékan om andrings-
tillstand. Swedavia foreslar att antalet inflygningar till respektive bana som sker pa
detta satt begransas genom att detta antal inte far dverstiga 20 procent av antalet
inflygningar per ar till banan. Swedavia bedémer att en viss volym trafik &r nédvandig
for att kunna tillampa, utveckla och utvardera hanteringen av dessa procedurer i den
operativa driften. Tatorter far inte 6verflygas sa att maximalljudnivan pa marken
overstiger 70 dB(A) mer an tre ganger per arsmedeldygn. Med dessa restriktioner
anser Swedavia att det ar skaligt att tillata utveckling och tillampning av avancerad
navigerings- och instrumentlandningsteknik inom ramen for ett nytt miljétillstand. De
bedomda effekterna i bullerhdnseende av ett genomférande av kurvade inflygningar
redovisas i avsnitt 5.13.3 i MKB.
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5.2 Buller

5.2.1 Ekvivalenta ljudnivaer

Vad avser det av regeringen ursprungligen meddelade villkoret avseende buller-
begransningar i Uppsala kommun, kan noteras att Uppsala kommun ar ersatt med
Knivsta kommun da det i villkoret aktuella omradet numera ligger i Knivsta kommun. |
villkoret har det aldre mattet FBN for flygbullerniva ersatts med det nyare FBNgy.
Detta har marginell betydelse for effekten av villkoret eftersom skillnaden mellan
FBNgy och FBN ar mindre &n ca £ 1 dB(A). En annan benamning for FBNgy ar Lgen,
som ar det matt for flygbullerniva som tillampas inom EU, se vidare kapitel 5 i MKB.

5.2.2 Bullerskyddsatgarder

5.2.2.1  Utgangspunkter och bedémningsgrunder

Swedavia anser att villkor avseende bullerskyddsatgarder bor folja de av riksdagen
faststallda riktvarden som anges i den s.k. infrastrukturpropositionen (1996/97:53)
och som har fastslagits genom proposition (2008/09:35) Framtidens transporter och
resor — infrastruktur for hallbar tillvaxt. | infrastrukturpropositionen anges féljande
riktvarden for trafikbuller som normalt inte bor 6verskridas vid nybyggnation av
bostadsbebyggelse eller vid nybyggnation eller vasentlig ombyggnad av

trafikinfrastruktur:

. 30 dB(A
. 45 dB(A
. 55 dB(A
. 70 dB(A

ekvivalentniva inomhus

maximalniva inomhus nattetid

ekvivalentniva utomhus (vid fasad)20
maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad

= o U

Det ar aven dessa riktvarden som har utgjort underlag for bedémningarna av miljé-
och halsokonsekvenser fran flygbullerexponeringen i flygplatsens omgivningar i

MKB:n. Darutdver har avstdmning skett mot Naturvardsverkets allmanna rad om

2 For flygbuller avses FBN 55 dB(A).
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riktvarden for flygtrafikbuller och om tillstandsprévning av flygplatser (NFS 2008:6),
Boverkets allméanna rad 2009:1 om lokalisering av bostader i omraden utsatta for
flygbuller, Boverkets byggregler (BBR 2008), Svensk Standard SS 25267:2004 som
ar utgiven av Swedish Standards Institute och som behandlar byggakustik samt
villkor om bullerskyddsatgarder i nagra miljddomar fran senare tid. Till underlag for
beddmningarna har ocksa tidigare genomférda medicinska studier analyserats samt
tva rapporter tagits fram av Gésta Bluhm, docent vid institutet fér miljomedicin vid
Karolinska institutet, "Miljomedicinsk beddomning av halsorisker relaterade till flyg-
buller for boende kring Stockholm Arlanda Airport baserat pa resultat fran HYENA-
studien 2011” och "Miljomedicinsk bedomning av halsorisker relaterade till flygbuller i
samband med ny tillstdndsprdvning av Stockholm Arlanda Airport, Sigtuna kommun
20107, vilka bildaggs MKB:n och kommenteras mer utforligt i kapitel 5 i MKB och
kapitel 13 nedan.

Swedavias stallningstaganden i fraga om vilka krav pa bullerskyddsatgarder som
rimligen bor stallas i villkor grundas saledes forutom pa ovan namnda riktvarden aven
pa vissa normvarden. Dessa normvarden utgar som namnts fran myndigheters
allmanna rad och handbdcker samt den rattspraxis som vaxt fram genom domar

avseende bullerskyddsatgarder for flygbuller.

Bullerskyddsatgarder i byggnader som utomhus berdrs av flygbullerniva FBNgy ner
till 55 dB(A) bedéms med stdd av gallande riktvarden och slutsatserna i MKB:n inte
vara motiverade ur halsoskyddssynpunkt. | infrastrukturpropositionen anges att vid
tillampning av riktvardena vid atgarder i trafikinfrastrukturen bor hansyn tas till vad
som ar tekniskt majligt och ekonomiskt rimligt. | de fall utomhusnivan inte kan
reduceras till nivaer enligt riktvardena bor inriktningen vara att inomhusvardena inte
overskrids. Som framgatt ovan anges i propositionen att ekvivalentniva 30 dB(A) ar
det varde som ska uppnas inomhus. | MKB:n framkommer att de byggnader som
skulle tillkomma i intervallet FBNgy 55-60 dB(A) redan i nuldget, med beaktande av
normal svensk isoleringsstandard, utan atgard uppfyller eller mycket nara uppfyller

malnivan 30 dB(A) ekvivalent ljudniva for inomhusbuller. Flygbullernivan FBN 55
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dB(A) ar vidare enligt propositionen tankt att vara ett langsiktigt malsattningsvarde
och fungera som en riktningsangivelse utomhus vid fasad. Swedavia vill ocksa
framhalla att detta riktvarde avser nybyggnation av bostader eller nybyggnad
respektive vasentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur. Vad galler isoleringsatgarder i
befintlig bebyggelse anges i propositionen att de bor vidtas i omraden runt flygplatser

som generellt exponeras for FBN 60 dB(A) eller dardver.

Vad galler tolkningen av riktvardet for maximalljudniva har Naturvardsverket i en

rapport angaende definitionerna av riktvarden for bl.a. flygbuller fran 2001

angett
att, i avvaktan pa resultatet av fortsatt utredningsarbete, maximalljudnivan 70 dB(A)
tills vidare inte bor 6verskridas fler an tre ganger per dag/kvall (kl. 06-22). Denna
tolkning ligger ocksa till grund for dagens praxis avseende bullerskyddsatgarder for
flygbuller, se vidare kapitel 13 nedan och avsnitt 5.14.1 i MKB. Boverket, som arbetar
for att ljudmiljon ska beaktas i den fysiska planeringen, har i sina allménna rad angett
att den maximala ljudnivan 70 dB(A) utomhus vid byggnadens fasad inte bor dver-
skridas mer an 30 ganger per dag/kvall samt inte mer an tre ganger per arsmedel-
natt. Att anvanda maximalnivaer som begransande varden for bedémning av flyg-
buller ar enligt Boverkets allmanna rad férenat med ett antal svarigheter. Maximal-
nivaerna tar enligt Boverkets uppfattning inte hansyn till bullerhdndelsens varaktighet
och tilldAmpningen av maximalljudnivan beror pa vilken flygplanstyp som anvands.
Vidare har antalet bullerhandelser som kan accepteras inte motiverats i miljé-
provningar. Med andra ord finns det enligt Boverket manga osakerhetsmoment

kopplade till anvandningen av just maximalljudnivaer.

Boverket har vidare i sina byggregler hanvisat till Svensk Standard SS 25267:2004
och angett att malet for bullerisoleringsatgarder ska vara att uppna de byggnads-
relaterade kraven i ljudklass C enligt Svensk Standard SS 25267:2004 for bostader.
Ljudklass C tillampas som minimikrav enligt Boverkets foreskrifter och anvisar att

?! Riktvarden for trafikbuller vid nyanlaggning eller vasentlig ombyggnad av infrastruktur — Férslag till
utveckling av definitioner, Naturvardsverkets redovisning 2001-12-20 av regeringsuppdrag, dnr 540-
355-01 Rv.
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maximalljudnivaer inomhus inte far éverstiga 45 dB(A) fler an tre ganger per

arsmedelnatt.

Swedavia anser att malet for bullerskyddsatgarder bor vara att maximalljudnivan
inomhus nattetid inte dverstiger 45 dB(A) fran den tredje hogsta flygbullerhandelsen
som intraffar per natt under 150 eller fler natter per ar. Den féreslagna ljudnivan
Ooverensstammer med infrastrukturpropositionens riktvarde. Antalet bullerhandelser
per dygn, d.v.s. tre ganger per natt, ar dels i linje med Naturvardsverkets tolkning av
riktvardet for utomhusmiljé i ovannamnd rapport fran 2001 och rattspraxis, dels i linje
med Boverkets byggregler avseende krav pa ljudniva inomhus. Gésta Bluhm skriver i
sin rapport "Miljomedicinsk bedomning av halsorisker relaterade till flygbuller i sam-
band med ny tillstandsprévning av Stockholm Arlanda Airport, Sigtuna kommun
2010” att manniskor endast undantagsvis bor utsattas for hdgre maximalljudnivaer an
45 dB(A) mer an fem ganger per natt i sovrummet. Det av Swedavia foreslagna
malvardet understiger Gésta Bluhms rekommendation med tva tillfallen per natt. Med
hansyn till ovanstdende anser Swedavia att det féreslagna malvardet ar i dverens-
stammelse med miljébalkens forsiktighetsprincip och darmed acceptabelt ur

halsosynpunkt.

5.2.2.2  Genomférda och pagaende atgardsprogram

Vid Stockholm Arlanda Airport har genomférts och pagar omfattande program for att
reducera bullernivaerna inomhus i bostader och lokaler i flygplatsens omgivningar
med stdd av befintligt villkor angaende bullerskyddsatgarder. Atgardsprogrammen
omfattar dels byggnader som utomhus exponeras for flygbullerniva FBN 60 dB(A)
eller dardver, dels bostader som utomhus nattetid regelbundet exponeras for
maximala ljudnivaer 70 dB(A) eller daréver. Genomférda och pagaende program for
bullerskyddsatgarder omfattar totalt ca 700 bostadshus och lokaler till en kostnad av
ca 90 Mkr, se vidare avsnitt 5.14.2 i MKB.

Swedavia anser baserat pa aktuella riktvarden och rattspraxis att dessa atgarder

uppfyller dagens krav pa bullerskyddsatgarder for flygbuller.
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For det fall tre bullerhandelser per natt inte accepteras kommer byggnader som
redan har bullerisolerats att behdva bli foremal for ytterligare bullerisoleringsatgarder.
Dylika atgarder skulle enligt Swedavias uppfattning vara alltfér omfattande och
administrativt komplicerade i forhallande till nyttan ur halsosynpunkt av dem. Se
vidare avsnitt 5.14 i MKB.

5.2.2.3  Atgérder som aktualiseras av ny tillstandsansékan

Tillkommande atgarder med anledning av denna tillstdndsansdkan ar med stod av
ovanstaende framst insatser i byggnader i omraden som inte omfattats av tidigare
atgardsprogram men som i nu sokta trafikfall beddms komma att beréras av flygbuller

Over gallande riktvarden.

Mot bakgrund av redovisade bedémningsgrunder och efter avvagning av nytta mot
kostnader for olika atgardsnivaer bedomer Swedavia att bullerskyddsatgarder for den
sOkta verksamheten vid Stockholm Arlanda Airport bor ha foljande inriktning och

omfattning.

Det beddms inte vara motiverat att utfora bullerreducerande atgarder i
byggnader exponerade for flygbullerniva FBNgy i intervallet 55-60 dB(A).
Bullerskyddsatgarder bor utféras i bostadsrum i bostadsbyggnader, saval
permanentbostader som fritidshus, samt i lokaler i skol- eller vard-
byggnader som utomhus exponeras for flygbullerniva FBNgy 60 dB(A)
eller dardver. Malet for atgarderna bor vara att den ekvivalenta ljudnivan
inomhus inte 6verstiger 30 dB(A) per arsmedeldygn.

Bullerreducerande atgarder bor vidare vidtas i bostadsrum i
bostadsbyggnader, saval permanentbostader som fritidshus, samt i
lokaler i skol- eller vardbyggnader som regelmassigt anvands nattetid

t22

och som varaktigt™ utomhus exponeras foér maximalljudnivaer 70 dB(A)

2 Med "varaktigt” menas har att berérda byggnader under normala meteorologiska férhallanden och
vindriktningar exponeras for maximalljudnivaer 6verstigande 70 dB(A) tre ganger eller fler per natt (kl.
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eller dardver tre ganger eller fler per natt (kl. 22-06) under 150 eller fler
natter per ar. Malet for atgarderna boér vara att den maximala ljudnivan
inomhus i bostadsrum nattetid understiger 45 dB(A) fran den tredje
hdgsta flygbullerhandelsen som intraffar per natt under 150 eller fler

natter per ar.

Se vidare avsnitt 5.14 i MKB.

5.2.2.4  Undantag fér nya byggnader

Genom Koncessionsnamndens beslut den 7 september 1998 nr 109/98 alades
Swedavia (davarande Luftfartsverket) att vidta bullerdampande atgarder i bostadshus
och bostadslagenheter inom den granskurva for FBN 60 dB(A) for trafikfall 372 100
flygrorelser som bilades beslutet samt i bostadshus och bostadslagenheter som
regelbundet minst tre ganger per natt exponerades for i en forsta etapp 80 dB(A) och
i en andra etapp 70 dB(A). Enligt villkoret skulle atgarderna vara vidtagna senast nar
den tredje rullbanan togs i drift. Swedavia har tillsett att samtliga ber6rda byggnader

enligt ovan har atgardats.

Genom Nacka tingsratts, miligdomstolen, deldom i mal nr M 346-01 den 17 januari
2003 har krav pa bullerskyddsatgarder tillkommit avseende ytterligare fastigheter till
foljd av andrad bananvandning. Dessa atgarder skulle enligt villkoret vara vidtagna
senast ett ar efter det att deldomen hade vunnit laga kraft. Swedavia har aven tillsett
att de byggnader som omfattas av miljddomstolens villkor i deldomen har

bullerisolerats.

Villkoren i Koncessionsnamndens beslut och i miljddomstolens deldom alagger inte
Swedavia att utféra bullerbegransande atgarder pa byggnader som har uppforts efter

det att villkoren har meddelats. For det fall Koncessionsnamnden och miljdgdomstolen

22-06) under 150 eller fler natter per ar. Swedavia ska saledes inte behdva vidta bullerreducerande
atgarder for bullerexponering som orsakas under ar med avvikande meteorologiska férhallanden och
vindriktningar.
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hade haft for avsikt att inkludera aven dessa byggnader borde detta uttryckligen ha
formulerats i villkoren, detta sarskilt eftersom denna typ av villkor ar betungande for
verksamhetsutovaren. Swedavia ansvarar darfor inte for bullerisolering av byggnader
som ar belagna inom ovan namnda granskurva for FBN 60 dB(A) eller inom grans-
kurvan for maximalljudniva 70 dB(A) tre ganger per natt och som har uppforts efter
det att Koncessionsnamndens beslut och miljodomstolens deldom vann laga kraft.
Det ar kommunen och byggherren som vid detaljplanering, bygglovsgivning och
utférande av byggnadsarbeten har att tillse att de byggnader som uppférs efter dessa

tidpunkter bullerisoleras i erforderlig omfattning.

| denna tillstandsansdkan presenterar Swedavia nya granskurvor som visar bedémda
framtida bullernivaer for sokt trafikvolym (350 000 flygrorelser per ar), se kapitel 5 i
MKB. Dessa bullerkurvor skiljer sig nagot fran de granskurvor som legat till grund for
ovan namnda prévningar. Swedavia atar sig darfor att utféra bullerisoleringsatgarder
pa byggnader som ryms inom de nya granskurvorna, men som ligger utanfér grans-
kurvorna fran ar 1998 och 2003, och som ar uppférda innan domen i detta
tillstandsmal har vunnit laga kraft. Swedavia ansvarar dock inte for bullerisolering av
byggnader som uppférs efter denna tidpunkt utan detta ansvar aligger kommunen

och byggherren.

5.3 Utslapp till luft

5.3.1 Avstamning mot dagens utslappstak

Enligt villkor 1 i regeringens beslut 1991 om tillstand till utvidgning av verksamheten
vid Arlanda med en tredje rullbana far inte utslappen av koldioxid och kvaveoxider
overskrida 1990 ars nivaer (det s.k. utslappstaket). Hogsta domstolen har i dom den
23 februari 2010 i mal nr T 4783-08 tolkat villkoret som att ett riktvarde och ett
gransvarde galler for flygplatsens utslapp av koldioxid och kvaveoxider enligt

féljande.
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Riktvarde Som riktvarde galler att de samlade utslappen av koldioxid och
kvaveoxider fran flygplatsdriften, flygtrafiken och marktranspo-
rterna till och fran flygplatsen inte far dverstiga 1990 ars nivaer.
Riktvardet galler fr.o.m. fardigstallandet av tredje banan, vilket

innebar fr.o.m. mitten av ar 2001.

Gransvarde Som gransvarde galler att de samlade utslappen av koldioxid
och kvaveoxider fran flygplatsdriften och flygtrafiken inte far
overskrida 1990 ars nivaer. Gransvardet trader i kraft tio ar efter

fardigstallandet av tredje banan, d.v.s. fr.o.m. mitten av ar 2011.

Tillsynsmyndigheten (Lansstyrelsen i Stockholms lan) har godtagit denna tolkning av
utslappstaket.

Vid en trafiktillvaxt enligt Swedavias Affarsprognos 2010 Huvud® berdknas riktvardet
for koldioxid éverskridas omkring ar 2020 da antalet passagerare enligt affars-
prognosen uppgar till omkring 23 miljoner per ar och antalet flygrérelser uppgar till ca
230 000 per ar. Riktvardet for kvaveoxider beraknas daremot inte riskera att
Overskridas inom dverskadlig framtid, aven om den framtida trafiktillvaxten skulle bli
stark.

Vid en trafiktillvaxt enligt Affarsprognos 2010 Huvud beraknas gransvardet for
kvaveoxider dverskridas nagon gang efter ar 2025 da antalet passagerare enligt
affarsprognosen uppgar till 25-30 miljoner per ar och antalet flygroérelser uppgar till i
storleksordningen 270 000 per ar. Gransvardet for koldioxid beraknas vid samma

trafiktillvaxt dverskridas nagot senare, efter ar 2030.

# Denna prognos utgar fran registrerade trafikférhallanden t.o.m. augusti 2010 och beaktar darmed
trafiknedgangen under 2009. Prognosen innebar en nagot langsammare flygtrafikokning jamfort med
den prognos som anvands i ansdkan, se avsnitt 7.1.
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For en mer detaljerad avstamning mot utslappstaket hanvisas till kapitel 13 nedan
och avsnitt 6.9 i MKB. Konsekvenserna av utslappstaket for Arlandas utveckling

redovisas mer utforligt i avsnitt 4.2 ovan.

53.2 Handlingsplan for minskade utslapp till luft av fossil koldioxid

Swedavia foreslar av de skal som anges i avsnitt 4.2 och nedan att dagens
utslappstak ersatts med ett villkor som foreskriver att bolaget ska uppratta en
handlingsplan for minskade utslapp till luft av fossil koldioxid vid Stockholm Arlanda
Airport och verka for ett genomférande av de atgarder som beskrivs i handlings-
planen, samt att genomfdérda atgarder ska redovisas till tillsynsmyndigheten i
miljorapporten.

Som anférts i avsnitt 4.2 ovan anser Swedavia att det mot bakgrund av den praxis
som utvecklats sedan villkoret om utslappstaket meddelades inte ar mojligt att
foreskriva ett sadant villkor eftersom bolaget, p.g.a. bristande radighet, inte har
rattsliga och faktiska férutsattningar for att kunna vidta de atgarder som behdvs for

att folja villkoret.

| avsnitt 4.2 har vidare anforts att Miljodverdomstolen i ett antal avgéranden pa
senare tid har fastslagit att koldioxidutslapp bor regleras pa annat satt an genom
villkor i tillstandsbeslut for enskilda anlaggningar eftersom dessa utslapp inte ger
upphov till nagra lokala eller regionala storningar utan enbart har effekter i ett globalt

perspektiv.

| avsnitt 4.2 har aven anforts att det aktuella villkoret kan strida mot EU-ratten genom

Europaparlamentets och radets beslut att flyget fr.o.m. den 1 januari 2012 ska inga i

o7



EU:s system for handel med utslappsratter® samt det EU-réttsliga regelverket

angaende marknadstilltrade till flyglinjer inom gemenskapen.

Franvaron av ett utslappstak innebar inte att Swedavias aktiva arbete for att minska
utslappen till luft fran verksamheten vid Arlanda kommer att avta. Swedavia anser att
det ar viktigt att det genomférs atgarder for att kontinuerligt minska utslappen till luft
fran flygplatsverksamheten och att atgarderna ar reella och val underbyggda.
Atgarderna méste vidare bidra till att uppfylla de nationella malen vad avser
begransning av utslapp av s.k. vaxthusgaser, daribland koldioxid. | avsnitt 3.3 ovan
och i kapitel 6 i MKB beskrivs Stockholm Arlanda Airports miljdarbete och planerade
atgarder for att minska utslappen av koldioxid. Swedavia ar av uppfattningen att det
finns andra styrmedel som pa ett mer effektivt satt minskar de totala utslappen av
koldioxid an en reglering i form av ett utslappstak som omfattar aktiviteter som
bolaget i praktiken inte rader dver. Ett flertal atgarder maste ske i samverkan med

andra aktorer.

| Miljdéverdomstolens dom den 22 december 2009 i mal nr M 8675-08 angaende
Goteborg Landvetter Airport kom Miljooverdomstolen fram till att ett utslappstak for
verksamheten vid flygplatsen inte kunde foreskrivas. Domstolen ansag inte heller att
det fanns skal att foreskriva villkor angaende marktransporter vid flygplatsen inne-
barande detaljreglering av fordons miljoklass m.m. LFV (numera Swedavia) alades i
stallet att verka for ett genomforande av en handlingsplan samt att redovisa vidtagna
atgarder i miljdrapporten. Aven i Miljsdéverdomstolens dom den 3 november 2009
angdende Ostersunds flygplats (mal nr M 9889-08) foreskrevs ett villkor om

handlingsplan, dock endast for LFVs (numera Swedavias) egna transporter.

Mot bakgrund av ovanstaende kan det numera inte anses finnas rattsliga forut-
sattningar for att foreskriva ett utslappstak avseende koldioxid for verksamheten vid

Arlanda, oavsett om Swedavia kan anses ha radighet 6éver de aktuella utslappen eller

** Europaparlamentets och radets direktiv 2008/101/EG av den 19 november 2008 om andring av
direktiv 2003/87/EG.
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inte. Swedavia foreslar istallet ett villkor liknande det som foreskrivits av Miljoover-
domstolen for Landvetter och Ostersund, d.v.s. att Swedavia ska upprétta en hand-
lingsplan for minskade utslapp till luft av fossil koldioxid vid Arlanda och att bolaget
ska verka for ett genomforande av de atgarder som beskrivs i planen. | handlings-
planen bor framga vilka atgarder Swedavia vidtar och har for avsikt att vidta vid
flygplatsen och dokumentet bor uppdateras I0pande. Handlingsplanen avses aven
omfatta atgarder i fraga om utslapp fran sadana marktransporter till och fran
flygplatsen samt utslapp fran flygtrafiken som Swedavia rent rattsligt inte ansvarar

for.

De utslappsbegransande atgarder som Swedavia har arbetat med under de senaste
aren ingar i en handlingsplan som galler t.o.m. 2011. Under 2011 kommer handlings-

planen att uppdateras.

533 Kvaveoxider

Som framgatt i avsnitt 5.3.1 ovan beddéms kvaveoxidutslappet vara begransande for
flygplatsverksamheten vad galler utslappstakets gransvarde. Enligt Swedavias
uppfattning finns inte behov av ett villkor for utslappen av kvaveoxider fran
flygplatsdriften och den marktrafik till och fran Arlanda som Swedavia har radighet
Over, d.v.s. egna och upphandlade transporter. | avsnitt 6.5.2 i MKB framgar att
flygplatsdriften ger upphov till relativt laga utslapp av kvaveoxider och bade
nuvarande och bedémda framtida halter av kvavedioxid vid flygplatsen ligger under
gallande miljokvalitetsnorm och miljékvalitetsmal. | MKB:n gérs bedédmningen att de
samlade miljokonsekvenserna av kvaveoxidutslappen fran marktransporterna till och
fran flygplatsen i nulaget ar sma, férutom vad galler halterna langs E4 pa en kortare
stracka norrut fran Stockholm, dar det inte kan uteslutas att de flygplatsanknutna
marktransporterna bidrar till overskridande av miljokvalitetsnormen for kvavedioxid.
Med hansyn till att kvaveoxidutslappen fran externa marktransporter beréaknas
minska kraftigt i framtiden beddms risken for att den sdkta verksamheten ska bidra till
overskridande av miljokvalitetsmal och miljokvalitetsnorm for kvavedioxidhalt i luft vid

flygplatsen eller langs E4 som liten. Se vidare kapitel 13 nedan och avsnitt 6.7.2 i
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MKB. Mot denna bakgrund och med beaktande av att Swedavia endast har radighet
Over egna och upphandlade transporter bedomer bolaget att det inte finns behov av

ett villkor avseende kvaveoxidutslapp i det nya tillstandet.

5.3.4 Ovriga utslapp till luft

Enligt Swedavias uppfattning finns det inte heller behov av reglering genom villkor
avseende utslapp av partiklar, flyktiga organiska &mnen (VOC?) och svaveldioxid.
Vad galler partiklar tycks miljosituationen bade vid flygplatsen och langs E4 ha
forbattrats pa senare ar. De framtida utslappen av fina avgaspartiklar fran bade
flygplatsdrift och marktransporter till och fran flygplatsen beraknas minska kraftigt.
Dock beddms en 6kning ske av framst grova slitagepartiklar fran vagtrafiken till och
fran flygplatsen, vilka utgér huvuddelen av det totala partikelutslappet. Den totala
effekten av dessa forandringar beddéms vara en nagot stérre miljo- och

halsopaverkan jamfort med nulaget.

Den nya handlingsplan med koldioxidbegransande atgarder som Swedavia atar sig
att uppratta bedoms emellertid fa en positiv effekt aven pa "utslapp” av vagtrafikens
slitagepartiklar. For sarskilda atgarder mot uppvirvling av slitagepartiklar fran
vagtrafiken pa allmanna vagar, t.ex. E4, anser sig Swedavia daremot inte kunna
héllas ansvarig eftersom bolaget endast rader 6éver en mycket liten andel av vag-
trafiken. Swedavia ar av uppfattningen att sadana atgarder, om de i framtiden
beddms vara ndédvandiga, maste ske pa samhallsniva. For flyktiga organiska @mnen
(VOC) och svaveldioxid ar den allmanna miljosituationen redan god, och de samlade
utslappen fran flygplatsen ar och beraknas forbli sma. Varken nuvarande eller
framtida sokt verksamhet beddms bidra till dverskridande av miljokvalitetsnormer
eller nationella miljokvalitetsmal gallande flyktiga organiska @mnen (VOC) och

svaveldioxid. Se vidare kapitel 13 nedan och kapitel 6 i MKB.

5 \JOC = Volatile Organic Compounds
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535 Panncentralen

Den panncentral (oljepanna HP01) pa flygplatsen som Swedavia ager och driver pa
uppdrag av AB Fortum Varme anvands numera endast som reserv- och spets-
kapacitet till fjarrvarmenatet. Panncentralen anvands saledes endast vid drift-
storningar och under sarskilt kalla dagar. Vidare anvands i oljepannan endast
eldningsolja 1 (EO1) som har lag svavelhalt (0,1 viktprocent) och som ger ett
stoftutslapp pa ca 0,07 g per kg eldningsolja enligt matningar utforda den 16 mars
2011, vilket ar betydligt lagre an nu gallande gransvarde enligt sarskilt villkor for
panncentralen. Mot bakgrund av panncentralens ringa drifttid och luftfororenings-

utslapp beddms sarskilda utslappsvillkor for anlaggningen inte vara motiverade.

54 Utslapp till vatten

Swedavia bedomer att ansvaret for effekterna av utslapp till vatten numera ska
relateras till EU:s s.k. ramdirektiv for vatten (2000/60/EG) med fdljdlagstiftning samt
de lagregler, forordningar och foreskrifter som genomfor direktivet i Sverige, framst
vattenmyndigheternas beslut om miljokvalitetsnormer for olika vattenresurser.
Swedavias malsattning ar darfor att med denna utgangspunkt féresla villkor som
beaktar att dessa miljokvalitetsnormer ska uppnas och vidmakthallas. | 6vrigt anser
bolaget att en val utvecklad egenkontroll och kvalitetskrav i avtal med Sigtuna
kommun bor spela en central roll i arbetet med att minska Stockholm Arlanda
Airports paverkan pa omgivande vattendrag.

5.4.1 Spillvatten

Swedavia ansvarar for att spillvattnet fran all verksamhet inom flygplatsomradet
uppfyller kraven i gallande avtal enligt lagen (2006:412) om allmanna vattentjanster
(VA-lagen) med Sigtuna kommun (Allmanna bestammelser for brukande av den
allmanna vatten- och avloppsanlaggningen, ABVA). Swedavia anser darfor att det
inte behdvs nagot sarskilt villkor angaende spillvatten utdver detta i det nya
miljétillstandet. Se vidare kapitel 13 nedan och kapitel 7 i MKB.
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5.4.1.1  Avisning

Det nu gallande villkoret for avisning av flygplan pa Arlanda foreskriver att hogst

10 procent (gransvarde) av anvand mangd glykol far na dagvattnet. Swedavia anser
av nedanstaende skal att det nuvarande villkoret inte uppfyller rimliga krav pa
rattssakerhet, andamalsenlighet och l[dmplighet fér egenkontroll och tillsyn. Swedavia
foreslar istallet ett villkor som foreskriver att avisning ska ske pa for detta avsedd
plats med avrinning till ett uppsamlingssystem som ar anslutet till flygplatsens
spillvattensystem samt att Swedavia ska se till att s& mycket som mgjligt av den
glykol som rinner av flygplanen vid avisning samlas upp. Uppsamlingen av den
avrunna glykolen kan ske antingen genom att den sugs upp med sugbil eller genom
att den omhandertas i spillvattensystemet. Den glykol som rinner av flygplanen vid

taxning och start omhandertas i flygplatsens dagvattenanlaggningar.

Med ett villkor som i procent anger uppsamlingsgrad av anvand mangd glykol fore-
ligger teoretiskt sett storre mojlighet att klara villkoret ju mer glykol som anvands
eftersom mer glykol da rinner av flygplanet och det darmed finns mer glykol som gar
att suga upp. Ett sddant agerande kan inte sagas sta i 6verensstammelse med

hushallningsprincipen som bestammelsen i 2 kap. 5 § miljdbalken ger uttryck for.

Det kan tillaggas att inte heller ett villkor gallande uppsamlingsgrad av avrunnen
mangd glykol ar lampligt. Ett sadant villkor ar omgijligt att félja upp eftersom mangden
glykol som stannar pa flygplanet vid en avisning varierar med temperatur, nederbérd
och med vilken typ av avisningsvatska som anvands och ocksa med hur sparsamt
avisningen genomfors. Avsikten med avisningen ar att avisningsvatskan, som

innehaller glykol, ska fasta pa flygplanet for att férhindra isbildning.

For en redovisning av hur glykolen samlas upp pa Arlanda, se kapitel 6 i TB del I.

Rattspraxis vad galler villkor for avisning pa flygplatser ger stéd for Swedavias ovan
redovisade uppfattning. Som exempel kan namnas Miljooverdomstolens dom den 5
februari 2010 i mal nr M 1441-09 angaende Bromma Stockholm Airport. Miljoéver-
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domstolen anférde att malsattningen maste vara att sd mycket glykol som maijligt ska
samlas upp, men att det inte ar mojligt att mata den mangd glykol som efter avisning
foljer med flygplanet och hur stor andel av anvand glykol som rinner ner till marken.
Darfér, menade domstolen, ar det ur rattssakerhetssynpunkt inte lampligt att i ett

villkor ange nagon uppsamlingsgrad. Foéljande villkor foreskrevs:

Luftfartsverket ska pa marken samla upp sa mycket som mgjligt av den glykol som rinner av
flygplanen vid avisning. Luftfartsverket ska vidta de tekniska och administrativa atgarder som
kravs for detta och arligen till tillsynsmyndigheten rapportera den mangd glykol som har

anvants for avisning och den mangd som har samlats upp.

Tillsynsmyndigheten delegerades ratten att faststalla de ytterligare villkor som kan
kravas for glykolhanteringen. Miljddverdomstolens dom dverklagades av
Naturvardsverket till Hogsta domstolen som den 6 april 2011 beslutade att inte
meddela proévningstillstand (mal nr T 1079-10).

| ett annat avgérande (Ostersunds tingsratts, miljpdomstolen, dom den 15 december
2010 i mal nr M 265-10) angaende Sundsvall Harnésand Airport omprévades villkoret
angaende utslapp av glykol vilket hade meddelats av Koncessionsnamnden for
miljoskydd 1992. | det ursprungliga villkoret féreskrevs att, som riktvarde, minst 80
procent av den glykol som spills vid avisning av flygplan ska samlas upp och behand-
las i kommunalt avloppsreningsverk. Miljddomstolen fann att villkoret var svart att
klara och att det inte fanns miljdmassiga skal att ha sa stranga restriktioner betraffan-
de utslapp av glykol. Vidare menade domstolen att villkoret aven motverkade det
lovvarda syftet att med bibehallen flygsakerhet anvanda sa lite glykol som mojligt.
Miljddomstolen meddelade i stallet ett i princip identiskt villkor som det Miljoéverdom-
stolen féreskrev for Bromma Stockholm Airport med innebérd att sa mycket som

majligt av den glykol som rinner av flygplanen vid avisning ska samlas upp.

Swedavia foreslar ett villkor med motsvarande utformning som de som meddelades
for Bromma Stockholm Airport och Sundsvall Harnésand Airport och féreslar aven att
det i villkoret foreskrivs att bolaget inom ramen for egenkontrollen ska redovisa den
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mangd glykol som har anvants for avisning, den mangd som har samlats upp och hur
den uppsamlade mangden har omhandertagits. Harigenom sakerstalls att tillsyns-
myndigheten far tillracklig insyn i hur avisningen skéts. Swedavia och Stockholm
Arlanda Airport har ett strukturerat och etablerat forhallningssatt till avisningsrutiner.
Avisningen pa Arlanda utférs i dagslaget av fyra olika externa foretag. | Airport
Regulation, Swedavias regelverk for verksamhetsutévare pa airside, finns utforliga
regler kring avisning pa Arlanda.

Slutligen bor noteras att Swedavias satsningar pa dagvattenrening genom den
befintliga reningsanlaggningen i Kattstabacken och den planerade anlaggningen i
Halmsjobacken beddéms bidra till att flygplatsens paverkan pa ytvattenrecipienten
Marstaan minskar till en acceptabel niva, se vidare nedan och kapitel 13 samt kapitel
7 i MKB.

54.2 Dagvatten

Som namnts ovan ligger Swedavias malsattning att folja ramdirektivet for vatten och
Vattenmyndighetens beslut om miljokvalitetsnormer till grund fér de ataganden och
villkorsforslag som presenteras i denna tillstandsansdkan. Ramdirektivet for vatten
fokuserar pa tillstandet i yt- och grundvattnet och staller upp miljomal som medlems-
staterna ska vidta atgarder for att na. Sverige har valt att inforliva direktivets bestam-
melser om miljdmal genom miljokvalitetsnormer. Vattenmyndigheterna har beslutat
om kvalitetskrav for vattenforekomsterna i respektive vattendistrikt. Dessa kvalitets-
krav ar de miljdkvalitetsnormer som galler i vattendistrikten. Vattenmyndigheten for
Norra Osterjons vattendistrikt beslutade den 16 december 2009, Dnr 537-10295-09,
om forvaltningsplan, miljékvalitetsnormer och atgardsprogram for vattenfore-
komsterna inom Norra Ostersjons vattendistrikt. Marstaan ingar bland de klassade
vattenférekomsterna. Marstaan anses idag ha mattlig ekologisk status och god
kemisk status. Senast ar 2021 ska Marstaan ha uppnatt god ekologisk status. Den
goda kemiska statusen ska bibehallas.
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Miljokvalitetsnormerna for Marstaan ar inte s.k. gransvardesnormer som inte far éver-
eller underskridas utan sddana 6vriga normer som foljer av Sveriges medlemskap i
EU som avses i 5 kap. 2 § forsta stycket 4 miljobalken (Svea hovratts, Miljoéverdom-
stolen, dom den 22 december 2010 i mal nr M 10319-09). Det racker att sadana
miljokvalitetsnormer som inte ar gransvardesnormer beaktas vid tillampning av de
grundlaggande hansynskraven i 2 kap. miljobalken vid individuella provningar enligt
balken (prop. 2009/10:184 s. 39 ff.). Miljdkvalitetsnormerna fér Marstaan innebar
dessutom bindande krav pa vattenkvaliteten forst 2021 (se ovannamnda dom).
Swedavia bedémer dock att bolagets satsningar pa dagvattenrening genom den
befintliga reningsanlaggningen i Kattstabacken och den planerade anlaggningen i
Halmsjobacken, se vidare om dessa nedan, kommer att bidra till att miljokvalitets-

normerna for Marstaan kan uppfyllas.

Swedavia anser i linje med ramdirektivet for vatten och de svenska reglerna om
forvaltning av kvaliteten pa vattenmiljon att den ur miljé- och uppfdljningssynpunkt
lampligaste typen av villkor for utslapp till vatten avser den miljoeffekt som den
aktuella verksamheten innebar for recipienten. Bolaget foreslar darfor att villkor for
dagvatten i Arlandas nya miljotillstand fokuserar pa forhallandena i en punkt
nedstroms flygplatsen, dar Kattstabacken och Halmsjobacken rinner samman och
bildar Marstaan och dar det samlade dagvattenutslappet fran hela flygplatsomradet
kan kontrolleras - den s.k. punkten F. Malet for dagvattenhanteringen bor vara att, i
relation till flygplatsens bidrag till belastningen pa recipienten, medverka till upp-
fyllandet av god ekologisk och kemisk status i Marstaan i enlighet med Vatten-
myndighetens i Norra Ostersjons vattendistrikt foreskrifter om kvalitetskrav for
vattenférekomster i distriktet. | dvrigt kan kontrollen av dagvattnet fran flygplatsen
hanteras inom ramen for egenkontrollen och i avtal med Sigtuna kommun.
Nuvarande och planerad dagvattenhantering vid Arlanda redovisas utforligt i kapitel 7
i MKB.

65


http://juridik.thomsonreuters.se/app/document?stid=se-doclink&doclink=PROP_2009_2010_0184_S_0039&crumb-action=append&crumb-label=SFS+1998%3A808+Milj%C3%B6balk+MB&crumb-uri=%2Fapp%2Fdocument%3Fdocguid%3Di7E62EB96F6262857E040DF0A17655DDD�

5.4.2.1  Nérmare om skélen for villkor i punkten F

Till Kattstabacken och Halmsjobacken sker tillfldden av dagvatten fran de olika
delarna av flygplatsomradet. Bada backarna ar starkt paverkade av verksamheten
vid flygplatsen och ar integrerade i flygplatsens dagvattensystem. Halmsjobacken
rinner till stor del i kulvertar och i en dagvattentunnel. Kattstabacken och
Halmsjobacken rinner samman i punkten F och bildar Marstaan. | denna punkt kan

saledes det totala dagvattenutslappet fran hela flygplatsomradet kontrolleras.

Under vintern 2009/2010 har Swedavia successivt etablerat en komplett mat- och
provtagningsstation i punkten F. Stationen mojliggor kontinuerlig flodesmatning och
automatisk provtagning. Apparatur for onlinematning av organiskt material (TOC),
syre, pH, konduktivitet, kvave och fosfor har installerats. Fl6desproportionell prov-

tagning utfors ocksa.

Att fokus i forslaget till villkor har lagts pa syre och metaller beddmer Swedavia vara
logiskt eftersom det huvudsakligen ar organiska amnen med syretarande effekt
(framst fran formiat som anvands for halkbekampning) samt metaller som kan

harledas fran verksamheten inom flygplatsomradet.

Enligt Swedavias beddémning ar det syretillgangen i vattnet som boér regleras genom
villkor. Det ar inte den organiska halten i sig som ar farlig for vattensystemet utan
effekten genom att syret forbrukas med atféljande skada pa faunan. Innehallet av
organiska amnen i det aktuella vattendraget kan ha flera olika orsaker och betydelse
saval generellt som i synnerhet vid Arlanda. En relativt hdg bakgrundshalt harrérande
fran naturomraden av mosskaraktar ar sannolikt relativt hart bundet och tar inte pa
syretillgadngen i vattnet i snabb takt. Tillkommande organiska amnen fran formiat och
rester av glykol kan daremot snabbt forbruka tillgangligt syre i vattendraget. Dessa
forhallanden och deras betydelse for syretillstandet i punkten F samt risken for
eventuell kvardrdjande syretaring nedstroms denna punkt kommer att utredas inom
ramen for egenkontrollen i samverkan med Sigtuna kommun, Lansstyrelsen i

Stockholms lan och Vattenmyndigheten. Halten organiska amnen matt som TOC
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kommer att matas online bade i punkten F och vid utloppet fran dagvattenanlagg-
ningarna som en del i egenkontrollen. Matningar inom ramen for egenkontrollen
under en serie av ar kommer att ge ett bra underlag for framtida bedémningar av
lamplig detaljstyrning av dagvattenanlaggningarna vid flygplatsen. Onlinematningen i
punkten F som redan nu pagar kommer att ge kunskap om det organiska innehallet i
dagvattnet. Variationer i innehallet har inte kunnat utvarderas nar provtagningen helt
har varit baserad pa stickprov.

Swedavia konstaterar att de aktuella miljokvalitetsnormerna omfattar bl.a. vissa
metaller (kadmium, bly, kvicksilver och nickel) i den s.k. PRIO 33-listan. Sannolikt
kommer i framtiden fler amnen inklusive metaller (t.ex. krom, zink och koppar vilka
anges som sarskilt fororenande amnen vid klassning av ekologisk status) att laggas
till pa denna lista. Swedavia anser att det ar lampligt att kravet i fraga om metaller i
punkten F vid varje tillfalle omfattar de av Vattenmyndigheten beslutade metall-
parametrarna bland de prioriterade amnena, d.v.s. aven efter det att PRIO 33-listan
eventuellt har utdkats. Swedavia beddmer att ett rullande femarsmedelvarde i
villkoret for metallhalter ar lampligt for denna typ av system dar enstaka hdga eller
laga varden saknar sarskild betydelse for effekter i recipienten och det istallet ar den
totala tillforseln av metallerna till recipienten som ar vasentlig. Ytterligare motiv till
den relativt langa berakningsperioden ar att flédet av dagvatten/backvatten av
aktuellt slag varierar kraftigt beroende pa de yttre forhallandena (nederbérd och
temperatur). Dessutom varierar sammansattningen av dagvattnet till foljd av att
verksamheten vid flygplatsen styrs av yttre foérhallanden. Inom ramen foér egen-
kontrollen kommer naturligtvis samtliga varden fran uttagna prover att redovisas.
Metallerna ar dock enligt genomforda undersékningar mattliga och patagligt
beroende av naturliga variationer i klimatet. Villkor for metaller bor utga fran sadana
forhallanden och vaxlingar och bor darfér galla som riktvarde och for relativt lang
berakningsperiod. Halter och mangder i aktuellt dagvatten ar jamfoérbara med

dagvatten andra typer av exploaterade ytor, se vidare MKB:n.
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Swedavia beddmer att s.k. kemisk karaktarisering av dagvatten kan komma att
aktualiseras som ett led i uppnaende av god ekologisk och kemisk status i
recipienten. Det finns dock annu varken en definition pa vilka parametrar som ska

inga eller en etablerad metod for ett genomférande.

Inom ramen fér egenkontrollen kommer Swedavia att kontrollera dagvattnet vid saval
befintlig dagvattenanlaggning (Kattstabackens dagvattenlaggning) som planerad
(Halmsjobackens dagvattenanlaggning). Bl.a. kommer onlinematning av TOC, syre
och fléde att ske vid utloppet fran anlaggningarna. Resultaten av denna kontroll
majliggor intrimning och I6pande styrning av anlaggningarna. Onlinematningen vid
anlaggningarna kommer tillsammans med onlinematningen i punkten F att ge en bra
kontroll av hela avrinningsomradet. Genom jamférelse av vardena kommer det att
vara mojligt att se om en avvikelse harrér fran anlaggningarna, omradena uppstroms
anlaggningarna eller omradena nedstroms anlaggningarna. Pa detta satt far
Swedavia 6vergripande kontroll inte bara pa de kanda utflédena av dagvatten utan
aven diffusa och/eller okanda utslapp kan upptackas. Sediment som uppkommer i
anlaggningarna kommer ocksa att kontrolleras. Sammantaget mojliggor kontrollen att
atgarder snabbt kan vidtas vid eventuella noterade avvikelser. Vidtagande och
uppfdljning av atgarder vid avvikelser bor dock enligt Swedavias uppfattning regleras
inom ramen for egenkontrollen och inte genom detaljerade villkor for respektive

anlaggning.

Swedavia ar medvetet om att det inom Kattstabackens och Halmsjobackens
avrinningsomraden aven férekommer annan markanvandning sasom jordbruk och
trafikanordningar. Swedavia bedomer dock att ett val utvecklat egenkontrollarbete
gor det maijligt att sarskilja utslapp till féljd av eventuella handelser som inte ar
relaterade till verksamhet inom flygplatsomradet. Saval ingdende som utgaende
vatten fran dagvattenanlaggningarna kommer att kontrolleras. Det villkor som
Swedavia foreslar omfattar endast flygplatsens bidrag till recipienten.
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Marstaan ar till stor del ar kulverterad under Marsta samhalle och ingar darmed som
en naturlig del i Sigtuna kommuns dagvattenhantering. Darfor har ett avtal enligt VA-
lagen traffats med kommunen avseende anslutningspunkten for dagvatten

(punkten F). Enligt detta avtal ansvarar Swedavia for att vattnet i punkten F uppfyller

de kvalitetskrav som anges i ABVA.

Swedavia ar berett att aktivt delta i arbetet med att félja upp férhallandena i Marstaan
i syfte att genom lampliga atgarder séakerstalla att god ekologisk och kemisk status
uppnas och uppratthalls i Marstaan nedstroms punkten F. Detta sker i samverkan
med Sigtuna kommun, Lansstyrelsen i Stockholms lan och Vattenmyndigheten.
Resultaten av sadan uppfdljning kan utgéra underlag for fortsatta diskussioner inom
ramen for samordnad recipientkontroll (eventuellt inom ramen for ett vattenrad) samt
utvardering av vilka atgarder for Marstaan som bor vidtas samt vem som bor vidta

dem i enlighet med Vattenmyndighetens beslutade och kommande atgardsprogram.

Det kan slutligen noteras att remissinstanserna i pagaende mal avseende
dagvattenhanteringen vid Arlanda inte har framfért nagra invandningar mot principen
att det 6vergripande malet for dagvattenhanteringen boér vara att Swedavia i relation
till flygplatsverksamhetens bidrag till belastningen pa recipienten medverka till

uppfyllandet av god ekologisk och kemisk status i Marstaan.

54.3 Halkbekampning

Halkbekampning av rullbanor, taxibanor och ramper ar nédvandigt for att uppratthalla
flygsakerheten. Anvanda halkbekdmpningsmedel rinner av de behandlade ytorna
med dagvattnet. | dag anvands framfoérallt formiat for halkbekampning. Formiat
innehaller stor del organiskt material, har lag giftighet och ar lattnedbrytbart. Ned-
brytningen kraver dock syre och det finns darfor risk finns for att syrebrist uppstar i
omgivande vattendrag. Det ar darfor viktigt att kemiska halkbekampningsmedel
endast anvands nar det inte ar mdjligt att anvanda mekaniska metoder. Det ar ocksa
viktigt att de halkbekdmpningsmedel som anvands har sa goda miljdegenskaper som

majligt. For att minimera effekterna av halkbekampningsmedlen har flygplatsen byggt
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dagvattenanlaggningar dar nedbrytning och syresattning kan ske. Uppfdljning av det

dagvatten som lamnar Arlanda sker i punkt F (se 5.4.2.1 ovan).

544 Grundvatten

5.4.4.1  Regeringens villkor 6

Swedavia har i enlighet med regeringens villkor 6 kontrollerat grundvattnet vid
Langasen med avseende pa nitrat och polyaromatiska kolvaten (PAH). Villkoret
motiverades enligt Swedavias uppfattning framst av risken for férorening i samband
med byggandet av bana 3. Resultaten av egenkontrollen i denna del visar att ingen
paverkan av nitrat eller PAH har uppkommit varfor Swedavia bedémer att villkoret
inte langre ar motiverat. Swedavia avser dock att aven fortsattningsvis folja upp
grundvattenkvaliteten och grundvattennivaerna i Langasen pa bolagets fastighet
inom ramen for egenkontrollen. Harigenom kontrolleras aven att tatskiktet vid bana 3
fungerar tillfredsstallande.

5.4.4.2  Aterinfiltration

Swedavia foreslar att insamlat vatten fran ytor som ligger ovanpéa Langasen i forsta
hand ska avledas till dagvattensystemet. Swedavia ar dock berett att medverka till att
sadant vatten efter godkannande av tillsynsmyndigheten aterinfiltreras i asen om det
beddms ha en lamplig kvalitet och om atgarden i 6vrigt bedéms vara lamplig med

hansyn till miljokvalitetsnormen for grundvatten enligt Vattenmyndighetens beslut.

5.4.4.3  Kylvatten frédn Halmsjon och akviférlagret

Nacka tingsratt, miljodomstolen, meddelade genom dom den 10 maj 2000 i mal nr
M 441-99 tillstand till en kylanlaggning med uttag av kylvatten i Halmsjon och bort-
ledande av grund- och ytvatten m.m. fér nyttjande av Langasen respektive Halmsjon
som energilager och energikalla. Tillstandet kompletterades och andrades genom

miljiddomstolens dom den 26 augusti 2008 i mal nr M 3042-07.
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Swedavia foreslar att foreskrivna villkor ska galla aven fortsattningsvis. Utredningar
kring driften av akvifarlagret samt av grundvattenférhéllandena i Langasen pagar, se
vidare kapitel 7 i MKB. Radande férhallanden bedéms dock inte i dagslaget paverka

gallande villkor.

5.4.4.4  Forsérjningstunnlar

Det nu gallande villkoret for forsorjningstunnlar foreskriver att inlackande grundvatten
som leds bort far uppga till hogst 5,0 I/min per 100 m tunnel. Villkoret motiverades av
att risken for skadliga sattningar pa mark och byggnader i forsorjningstunnlarnas
narhet i mojligaste man skulle undvikas. Swedavia har med anledning av villkoret
I6pande granskat aktuella grundvattennivaer i matrér belagna i narheten av berérda
tunnlar. Vissa variationer i matresultaten forekommer. Variationerna fore respektive
efter byggnationen av forsérjningstunnlarna visar emellertid ingen stérre skillnad,
trots att inlackaget har visat sig vara nagot storre an det tillatna (ca 6 I/min). Mot
bakgrund av att matresultaten visar att grundvattennivaerna inte paverkas av tunn-
larna saknas enligt Swedavias uppfattning miljoskal att bibehalla villkoret. Swedavia
avser dock att aven fortsattningsvis inom ramen for egenkontrollen félja upp
inlackaget. Se vidare avsnitt 7.7.6 i MKB.

5.5 Kemikalier och avfall

Kemiska produkter och farligt avfall ska lagras och hanteras sa att spill och lackage
inte fororenar omgivningen. Flytande kemikalier och farligt avfall bor darfor ha ett
sekundart skydd i form av en invallning som rymmer det storsta karlets volym plus

10 procent av summan av de 6vriga karlen inom invallningen. Dubbelmantlade tankar
ar till sin konstruktion byggda med sekundart skydd och behdéver darfér ingen extra
invallning som rymmer en hel tanks volym. Daremot ar de lampligen forsedda med
lackagelarm mellan mantlarna samt en invallning som dels hindrar pakoérning, dels
kan ta omhand eventuell dverfylinad. Det faktum att flygplatsen har en egen
raddningstjanst innebar goda forutsattningar for att snabbt kunna atgarda eventuella

kemikaliespill.
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6 ANSOKANS OMFATTNING OCH AVGRANSNINGAR

6.1 Allmant om avgransningar i ansoékan

Denna tillstandsansdkan omfattar flygplatsverksamheten vid Stockholm Arlanda
Airport. Flygplatsverksamhet bestar som utgangspunkt av tillhandahallande av infra-
struktur for luftfartyg genom att flygplan och andra luftfarttyg nyttjar flygplatsens
anlaggningar. Till flygplatsverksamhet hor darfor den verksamhet som ar nédvandig
for driften av luftfartyg och mottagande av gods och passagerare sasom exempelvis
olika typer av marktjanster for flygplan samt anlaggningar for gods och passagerare
som transporteras i flygplanen. Flygplatsomradet utgdér utgangspunkten for
beddmningen av vad som ska inga i flygplatsverksamheten, i enlighet med vad som
anges i Naturvardsverkets allmanna rad om bl.a. tillstandsprévning av flygplatser
(NFS 2008:6). Se vidare nedan och kapitel 10 samt TB del I.

Foljdverksamheter till flygplatsverksamheten i form av flygrorelser inom den s.k. LTO-
cykeln, motorprovning, APU-anviandning®® och marktransporter till och fran flyg-
platsen av exempelvis gods och passagerare till och fran centrala Stockholm

redovisas ocksa.

For det fall en verksamhetsutovare som bedriver flygplatsanknuten verksamhet har
ett eget miljotillstand, omfattas inte deras verksamhet av denna ansdkan. Ett
exempel pa detta ar Flygbranslehantering AB (AFAB) som har ett verksamhetsavtal
med Swedavia och ett eget tillstand enligt miljdbalken. Inte heller annan pa
flygplatsen forekommande verksamhet, framst kommersiell verksamhet i form av
restauranger, butiker m.m. omfattas av ansdékan. Denna typ av verksamhet har inte
nagon direkt koppling till flygplatsverksamheten men ar en viktig del av flygplatsens
kommersiella verksamhet. Swedavias bergtakt i anslutning till flygplatsen ar inte en
del av flygplatsverksamheten och omfattas darfor inte heller av denna ansokan.

2 Auxiliary Power Unit, en liten jetmotor monterad i flygplanet som anvands for att skapa hydraltryck
och kraft till flygplanets elférsérjning nar huvudmotorerna ej ar igang.
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Forslag till villkor omfattar det som Swedavia anser motiverat att reglera av miljéskal
och som bolaget har faktisk och rattslig radighet éver. Som framgar av férarbetena till
miljobalken ska ett villkor som meddelas for en miljofarlig verksamhet vara konkret
och exakt dels for att det ska vara majligt att utdva en effektiv tillsyn, dels for att
verksamhetsutovaren sjalv ska kunna utveckla mal och medel for att folja upp sitt
miljdarbete.?” Av rattsfallet NJA 2004 s 421 framgar att en forutsattning for att ett
villkor ska kunna meddelas ar att sokanden bedoms ha faktiska och rattsliga
mojligheter att ta ansvar for uppfyllande av villkoret. Detta ar sarskilt viktigt eftersom

en Overtradelse av villkor i ett tillstandsbeslut ar straffsanktionerad.

6.2 Flygplatsverksamhet

Flygplatsverksamheten ar i huvudsak lokaliserad till fastigheten Arlanda 2:1, vilken
ags av Swedavia. Huvuddelen av flygplatsverksamheten bedrivs inom airside®. For
en narmare redogorelse av de verksamheter som pagar vid flygplatsen och vilka
aktorer som utfor dem, se kapitel 10 nedan och TB del I.

6.2.1 Swedavia

Verksamheter som bedrivs i Swedavias egen regi ar i huvudsak foljande:
drift av terminaler och Swedavias 6vriga infrastruktur pa eller i nara
anslutning till flygplatsens omrade inkl. anlaggningar foér kyla-, varme- och
elférsérjning, underhall och rengérning av rullbanor, taxibanor och
rampytor,
drift och underhall av branddvningsplats,
tillhandahallande och underhall av motorkérningsplats,
brand- och raddningstjanst,

vissa hangarer och verkstader inom airside,

*" Prop. 1997/98:45, del 1, s. 171 f.
% Det inhagnade omradet avsett bl.a. fér flygplans rérelser pa marken, se vidare kapitel 10.2.1
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drivmedelshantering fér markfordon pa airside,

vissa marktransporter inom airside samt lokala marktransporter med buss
pa landside,

omhandertagande av dagvatten, spillvatten och glykolférorenat vatten fran
flygplatsen och

viss kemikalie- och avfallshantering.

6.2.2 Andra aktorer

Pa flygplatsen bedriver aven andra aktérer an Swedavia flygplatsverksamhet i form
av bl.a. service at flygbolagen pa airside. Nedan namns oversiktligt nagra verksam-
heter och hur de regleras, for en fordjupad redovisning se kapitel 10 nedan och TB
del .

6.2.2.1  Marktjanstbolag

Marktjanstbolag utfor tjanster at flygbolagen pa och i anslutning till airside, sasom
avisning av flygplan, bagagehantering, férberedelser av flygplan infér avgang m.m.
Alla externa aktérer som har sin huvudsakliga verksamhet pa airside maste sluta
licensavtal med Swedavia for att fa tilltrade till omradet och darmed kunna erbjuda
sina marktjanster at flygbolagen, se vidare om reglering av marktjanstbolag nedan i
avsnitt 8.1. | avtalen foreskrivs bl.a. att aktdrerna ska uppvisa ett hogt miljomed-
vetande och folja Swedavias miljopolicy samt flygplatsens interna miljoforeskrifter.
Forekomsten av licensavtal mellan Swedavia och marktjanstbolagen innebar en
mdjlighet for Swedavia att exempelvis reglera att endast miljoklassade fordon och
miljoklassat bransle far anvandas inom airside. Swedavia kan ocksa kontrollera det
eventuella spillvatten som bolagen slapper till Swedavias spillvattennat, vilkka kemiska
produkter som anvands samt vilket avfall som uppkommer pa airside. Swedavia

genomfor regelbundet miljérevisioner hos dessa aktorer.

Det bor uppmarksammas att det, enligt marktjanstlagen, ar Transportstyrelsen som
ar behorig myndighet att upphava lamnade licenser, vilket innebar att Swedavia inte
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har nagot omedelbart mandat att utestdnga en aktér som bryter mot gallande

licensavtal.

6.2.2.2  Hantering av flygdrivmedel inom airside

Swedavia tillhandahaller en hydrantledning genom vilket flygdrivmedel distribueras
fran bransledepan till flygplanen. Flygbolagen har avtal med de bolag som distribue-
rar flygdrivmedel. Swedavia ingar inte avtal om tillhandahallande av drivmedel med
de flygbolag eller de bolag som distribuerar flygdrivmedel, varfér Swedavia inte har
nagon radighet dver sjalva distributionen av branslet i dvrigt eller val av bransle.

Swedavia kan darfor inte belastas med villkor i dessa avseenden.

6.2.2.3  Marktransporter pa landside med andra &n Swedavias fordon

De avtal som Swedavia ingar med verksamhetsutdvare pa landside ar i huvudsak av
fastighetsrattslig karaktar sdsom exempelvis tomrattsavtal, anlaggningsarrende och
hyresavtal. Avtalen har inte nagot egentligt samband med den verksamhet som
bedrivs pa flygplatsen och som genererar transporter. Swedavia kan inte i dessa
fastighetsrattsliga avtal med bindande verkan inféra miljoklausuler som innebar krav
pa anvandande av vissa typer av miljoklassade fordon eller krav pa att chaufférerna
ska vara utbildade i miljdanpassad korning. Aven om ett miljokrav av sadant slag
skulle skrivas in i ett dylikt avtal, ar det enligt Swedavias uppfattning, inte majligt for
Swedavia att vidta sanktioner mot den avtalspart som bryter mot en sadan klausul.
Detta med beaktande av de krav som stélls for andring och upphavande av

fastighetsrattsliga avtal.

Swedavia verkar dock aktivt for att transporter m.m. till och fran flygplatsen sa langt
mojligt ska ske med fordon av basta miljoklass. Eftersom Swedavia inte har nagot
sanktionsmedel att tillgripa om avtalsparten inte efterlever sadana avtalsbestammel-
ser ar det inte rimligt att Swedavias milj6tillstand innehaller villkor innebarande att
bolaget riskerar att alaggas ett straffrattsligt ansvar om en avtalspart inte uppfyller

sina avtalsrattsliga forpliktelser.
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6.2.3 Flygvagar och flygtrafikledning

Swedavia kan genom faststallda in- och utflygningsflygvagar och instruktioner om hur
dessa flygvagar ska anvandas, i huvudsak styra hur flygplan leds till och fran flyg-
platsen. Det ar dock Transportstyrelsen som godkanner flygvagarna med tillhérande
procedurer ur flygsakerhetssynpunkt och det ar i dagslaget LFV som leder trafiken i
egenskap av utovare av flygtrafiktjansten. | vilken utstrackning in- och utflygnings-
vagar ska redovisas i ans6kan om nytt miljétillstand och regleras genom villkor har
utvecklats genom rattspraxis och Swedavia foljer i ansékan denna praxis. Det ar
genom konstruktion och tillampning av in- och utflygningsvagar inom de ramar som
Transportstyrelsen har faststallt och som godkants vid miljoprovning som Swedavia
kan paverka bullerexponeringen fran flygtrafiken och medverka till att minska

utslappen till luft fran flygtrafiken.

Som namnts ovan har Swedavia ocksa miljodifferentierade startavgifter, vilket
innebar att flygbolagen far betala en hogre avgift for de flygplanstyper som alstrar
hogre bullernivaer samt emitterar hogre utslapp av kvaveoxider och kolvaten, d.v.s.

de faktorer som har lokal paverkan.

6.3 Foljdverksamheter

Enligt 16 kap 7 § miljobalken ska vid provning enligt miljdbalken hansyn tas till andra
verksamheter eller sarskilda anlaggningar som kan antas bli behévliga for att verk-
samheten ska kunna bedrivas pa ett andamalsenligt satt. Enligt forarbetena ar det
endast foljdverksamheter som har ett omedelbart samband med den verksamhet
som tillstandsprévas som bér beaktas.?® Om en foljdverksamhet ska anses ha ett
omedelbart samband med den tillstandsprévade verksamheten far avgéras genom
en sammanvagning av omstandigheterna i det enskilda fallet. Exempel pa foljd-
foretag ar farliga transporter som ska ske till och fran den verksamhet som provas.

For folidverksamheter galler samma krav som for villkorsskrivning generellt. Den som

% Prop. 1997/98:45, del 2, sid. 208, NJA 2004 s. 421.
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meddelas villkoret ska ha faktisk och rattslig radighet dver det som regleras och det
ska givetvis ocksa finnas ett behov av reglering av miljdskal. Nedan redovisas de
mest centrala foljdverksamheterna till flygplatsverksamheten. For en fullstandig

redovisning se TB del | och del Il samt MKB.

6.3.1 Flygtrafiken och utslapp till luft inom LTO-cykeln

Flygrorelser inom LTO-cykeln ar inte en del av sjalva flygplatsverksamheten, men
ska likval beaktas vid provningen eftersom flygrérelserna far anses ha ett omedelbart
samband med den tillstdndsprovade verksamheten och darmed utgor s.k. foljd-
verksamhet. Enligt rattspraxis for miljoprovningar av flygplatser redovisas utslapp till
luft fran flygrérelser inom LTO-cykeln. Swedavia anser inte att det har framkommit
nagot under senare tid som féranleder fransteg fran denna princip. Swedavia

redovisar aven utslapp till luft fran motorprovning och APU-anvandning.

Swedavia har dock begransade majligheter att minska utslappen till luft som
genereras fran flygtrafiken p.g.a. att bolaget inte har nagon direkt radighet éver den
flygtrafik som berdrda flygbolag begar ska fa tilltrade till flygplatsen. Flygplatsen ar en
allman flygplats som ar éppen for flygtrafik utan sarskilda avtal om detta. Swedavia
har saledes inte mojlighet att begransa tilltradet till flygplatsen, paverka vilka flyg-
planstyper som trafikerar flygplatsen eller i évrigt paverka flygplanens utslapp till luft.
Swedavia har darfér inte den radighet som kravs for att det ska vara maijligt att
reglera flygplanens utslapp till luft i villkor for bolaget. Att sluta avtal med flygbolagen
avseende t.ex. vilka flygplanstyper som far trafikera flygplatsen i syfte att minska
utslappen till luft skulle ocksa enligt Swedavias uppfattning innebara en indirekt
reglering av transportsektorn®® samt kunna innebéra en begransning av marknadens
tilltrade till flygplatsen som star i strid med EU-ratten, se mer harom i kapitel 4 och

kapitel 8.

Swedavia redovisar 6vergripande i ansdkan det arbete och den utveckling som pagar

30 NJA 2004 s. 421
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pa internationell niva savitt avser utveckling av nya flygplanstyper som genererar
lagre buller och utslapp till luft och Swedavias deltagande i detta arbete. Flygplatsen
deltar ocksa, pa saval internationell som nationell niva, med utveckling av nya kortare
och mer optimala flygvagar vad galler hela flygstrackan vilket i sin tur genererar lagre

utslapp till luft, se vidare TB del lll.

6.3.2 Marktransporter till och fran flygplatsen

6.3.2.1  Egna och upphandlade marktransporter till och fran flygplatsen

Swedavia har faktisk och rattslig radighet éver egna fordon och upphandlade

transporter, inklusive tjanstebilar.

Nar Swedavia genomfor upphandlingar for inkdp av varor och tjanster staller bolaget
olika typer av miljékrav. Swedavia upphandlar i enlighet med reglerna i lagen
(2007:1092) om upphandling inom omradena vatten, energi, transporter och post-
tianster samt foljer EU-rattslig reglering pa omradet. Stockholm Arlanda Airport har
upprattat ett s.k. kvalificeringssystem for att kunna ta hansyn till gallande regler vid
genomférande av upphandlingar. Av de krav som stélls pa leverantorer ingar kravet
att leverantdren ska ha nagon form av miljéledningssystem. Swedavia staller inte
krav pa att leverantoren ska vara certifierad enligt nagot bestamt system, men
leverantéren ska kunna visa hur foretaget har miljosakrat sin verksamhet. Systemen
ska vara dokumenterade och bygga pa relevanta europeiska standarder och vid
certifiering ska det vara certifierat av organ som uppfyller europeiska
certifieringsstandarder.

6.3.2.2  Godstransporter och évriga marktransporter som utférs av andra aktérer
som Swedavia inte har avtal med

De godstransporter och dvriga transporter som utfors av andra aktérer som
Swedavia varken har ingatt avtal med eller upphandlat har bolaget inte radighet éver.

Swedavia har inte den typ av avtal med t.ex. Flygbussarna, Swebus, linjebussar eller
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charterbussar som gor att bolaget kan styra 6ver deras val av bussar.

Swedavia har inte heller radighet dver passagerares och anstalldas resor till och fran
flygplatsen. Bolaget kan salunda inte styra hur passagerare och anstéllda ska ta sig

till och fran flygplatsen.

| rattsfallet NJA 2004 s. 421 anges att det i en tillstandsprévning kan stallas krav pa
transporter i enlighet med den s.k. forsiktighetsprincipen i 2 kap. 3 § miljobalken.
Transporter till och fran en verksamhet kan utgdéra foljdverksamhet och ska da
beaktas vid prévningen av den miljofarliga verksamheten. Liksom vad galler dvriga
foljdverksamheter ska endast de verksamheter som har ett omedelbart samband
med den tillstandsprévade verksamheten beaktas. For att kunna avgéra detta far det,
vad galler transporter, géras en sammanvagning av omstandigheter som trans-
porternas karaktar och omfattning, var transporterna befinner sig i férhallande till
anlaggningen samt olagenheterna fran transporterna satta i relation till olagenheterna
fran ovrig trafik och verksamhet. Hogsta domstolen ansag i avgérandet att det inte
var rimligt att en verksamhetsutdvare ska ansvara for langvaga transporter nar dessa
ror sig pa ett stort avstand fran anlaggningarna i fraga och dar endast utgor en liten
del av den totala trafiken och olagenheterna fran denna. Vidare anférde Hogsta
domstolen att miljobalkens reglering och lagmotiven till denna inte ger stod for att det
normalt skulle vara pakallat att meddela villkor som innebar en indirekt reglering av
transportsektorn i ett tillstandsbeslut for en miljofarlig verksamhet. Sddana krav kan
riktas direkt mot exempelvis vaghallare, fordonstillverkare, drivmedelsproducenter

och fordonségare."

Miljoéverdomstolens dom i mal M 8675-08 angaende omprdvning av villkor for
verksamheten vid Goteborg Landvetter Airport, faststallde att Swedavia inte med
bindande verkan kan stalla krav pa hur passagerare och anstallda ska ta sig till och

fran flygplatsen. Att meddela villkor fér dessa transporter skulle enligt avgérandet

3 Se aven MOD 2007:5.
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innebara en otillaten indirekt reglering av transportsektorn i enlighet med
bedomningen i NJA 2004 s. 421.

Swedavia anser att bolaget med stdd av ovan angivna avgoéranden endast kan ta
ansvar for de transporter som bolaget har radighet 6ver genom ingaende av avtal
eller genomford upphandling dar val av fordon och bransle kan regleras med
bindande verkan. | det fall bolaget har ingatt fastighetsrattliga avtal ar det som
bolaget anfért ovan, inte mojligt att reglera fragor om val av fordon och bransle med

bindande verkan.

Swedavia redovisar miljokonsekvenserna fran de transporter som utgor
foljdverksamhet och har da gjort bedémningen att avstandet fran flygplatsen till
centrala Stockholm ar en skalig avgransning. Vid detta avstand beddéms
transporterna till och fran flygplatsen utgéra en sadan trafikmangd att deras utslapp

till luften ar markbara jamfoért med 6vrig trafik pa vagarna.

Swedavia arbetar aktivt med att foérsdka fa sa stor andel som mgjligt av alla trans-
porter till och fran flygplatsen att ske pa ett miljdanpassat satt. Av den handlingsplan
for utslapp till luft av koldioxid som Swedavia har arbetat med under en langre tid och
som bifogas ansokan, MKB bilaga 6.2, framgar vilka atgarder Swedavia har vidtagit,
vidtar och avser att vidta vid verksamheten eller i anslutning till flygplatsen och som
bolaget anser sig att radighet dver eller dnskar paverka genom incitament. Befintlig
handlingsplan stracker sig fram till 2011 och Swedavia avser att uppdatera
handlingsplanen under aret. Handlingsplanen avses vara ett levande dokument och

uppdateras med jamna mellanrum.
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7 TRAFIKUTVECKLING VID STOCKHOLM ARLANDA AIRPORT OCH
FLYGBRANSCHENS FORUTSATTNINGAR

71 Prognos for Stockholm Arlanda Airport

For att prognostisera den framtida flygtrafiken anvander sig Swedavia av en
ekonometrisk modell som till stor del bygger pa sambandet mellan flygtrafikens
utveckling och BNP-tillvaxten i Sverige och i OECD-/Europaomradet. En utgangs-
punkt vid sammanstallningen av den framtida flygtrafiken ar att det rader i princip
nolltillvaxt pa inrikestrafikmarknaden dver en langre period och att utrikestrafiken
successivt kommer att 6ka fram till i vart fall ar 2030. Prognoser 6ver flygtrafikens
utveckling ar dock alltid osakra da det historiskt sett har visat sig vara svart att

forutspa utvecklingen dver tid.

Swedavia har tagit fram tva majliga scenarier for framtida flygtrafik; ett hégscenario
och ett huvudscenario. Till underlag for férevarande tillstandsansdkan forvantas
flygtrafikutvecklingen ligga mitt emellan dessa tva scenarier. Med denna prognos
beraknar Swedavia att 350 000 rorelser per ar uppnas omkring ar 2038. Det
passagerarunderlag som kravs for att generera 350 000 flygrorelser motsvarar ca 36
miljoner passagerare. | framtiden bedéms flygplanen bli stérre vilket medfor att 6kade

passagerarvolymer endast delvis kommer att omsattas i fler flygrorelser.

For frakttrafiken finns inte tillforlitlig statistik tillganglig pa samma satt som for
passagerartrafiken varfér prognosen har baserats pa uppgifter om den generella
langsiktiga ekonomiska tillvaxten. Expressfraktstrafikens™? tillvaxttakt har, sett dver
ett antal ar, varit ca tio procent per ar. Denna utvecklingstakt antas emellertid inte

kunna fortsatta fram till ar 2030, eftersom aven expressfrakttrafiken bedéms bli en

2 Med expressfrakt avses normalt den verksamhet som bedrivs av s.k. “integrators” vilka &ger hela
logistikkedjan fran paketinldmning till leverans hos slutmottagare - "fran dérr till dérr”. Dessa foretag
har normalt ett fast linjenat med flygfraktlinjer och godsterminaler placerade pa strategiska platser 6ver
storre delen av varlden. Pa Arlanda representeras verksamheten idag av féretag sasom DHL Express
Sweden AB, Federal Express och UPS Sweden AB. Expressfrakten bestar normalt av sma enskilda
godsvolymer med hdgt varde.
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mogen marknad. Swedavia har darfér utgatt fran att expressfrakttrafiken langsiktigt
6kar med fem procent per ar. Den tunga frakttrafiken, d.v.s. flygplan éver 200 MTOM
(Maximum Take-Off Mass), kommer sannolikt att vaxa i langsammare takt an
expressfrakttrafiken och berdaknas 6ka med 3,5 procent per ar. Den tunga
frakttrafiken opereras idag primart av olika versioner av Boeing 747, varfor
mojligheterna att anvanda storre flygplan ar begransade. Mot bakgrund harav
beddms den tunga frakttrafiken resultera i ett 6kat antal flygrorelser.

7.2 Flygbranschens paverkan pa Stockholm Arlanda Airport

For att satta flygplatsverksamheten i sitt sammanhang ges nedan en Overgripande
redovisning av hur flygmarknaden fungerar och hur flygbranschens forutsattningar

ser ut.

Infrastrukturen pa Swedavias flygplatser finansieras genom start- och
passageraravgifter som flygbolagen betalar till flygplatsen samt intakter fran
flygplatsernas 6vriga kommersiella verksamheter.

Flygplatsers planering av behovet av kapacitet i form av antal starter och landningar i
hogtrafik och per ar styrs ytterst av flygbolagens efterfragade start- och
landningstider. Flygplatsen maste anpassa antalet uppstallningsplatser pa marken
och annan direkt flygoperativ verksamhet efter behovet av kapacitet. Storleken och
utvecklingen av en specifik flygmarknad (t.ex. inrikes-, utrikesmarknaden) bedéms
ocksa utifran uppskattat antalet passagerare, vilket styr bl.a. flygplatsers behov av
kapacitet i form av ytor och floden i terminalbyggnader m.m. men aven mojligheten till

annan kommersiell verksamhet.

Vilken kapacitet en flygplats har ar beroende av ett antal komponenter sasom t.ex.
start- och landningsbanor, flygvagssystem i form av in- och utflygningsvagar och
bananvandningsmonster, taxibanor, uppstallningsplatser for flygplan, gater, kapacitet
i terminalerna och krav i olika typer av regelverk (bl.a. miljo-, flygsakerhets-, och

tullkrav).
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Flygbolagens efterfragan pa start- och landningstider styrs i hog grad av
passagerarnas efterfragan pa resor och flygmarknaden ar f.n. utsatt for hard
konkurrens. Flygbolagen vill kunna erbjuda sina passagerare ett battre eller minst lika
bra utbud som sina konkurrenter, vilket innebar att flygbolagen i stort 6nskar samma
start- och landningstider. For Stockholm Arlanda Airport, med sin placering i norra
Europa, innebar det en kraftig koncentration av starter och landningar under morgon
och eftermiddag/kvall. En stor andel passagerare onskar flyga fram och tillbaka till
nagon destination i norra Europa (framst inrikes och inom Norden) éver dagen.
Mojligheten for en enskild flygplats att kunna paverka detta monster, d.v.s. nar starter
och landningar efterfragas dver dygnet, ar relativt liten. Om flygplatsen inte kan
tillgodose flygbolagets 6nskan om en specifik start- eller landningstid ar det inte
sakert att flygbolaget 6nskar nagon annan tid istallet utan flygbolaget kan valja att

trafikera en annan flygplats.

Pa flygplatser dar manga flygbolag vill starta och landa inom samma tidperiod och
dar kapaciteten blir en begransande faktor under nagon tid pa dygnet, hanteras
tilldelningen av start- och landningstider av en oberoende organisation som tilldelar
flygbolagen dessa tider, s.k. slottider.* | Sverige heter denna organisation Airport
Coordination Sweden (ACS). Organisationens verksamhet regleras av den s.k.
sIotfc'jrordningen34 och den verkar som en s.k. slotkoordinator, se vidare avsnitt 8.2.5.
De flygplatser i Sverige som i dagslaget ar slotkoordinerade ar Stockholm Arlanda
Airport och Bromma Stockholm Airport. ACS medverkar i den globala slotkonferens
som anordnas en gang varje halvar och dar den globala samordningen av alla
slottider sker. Darmed har berorda flygbolag sina forutbestamda start- och

landningstider pa varje given flygplats, vilket aterspeglas i flygbolagens tidtabeller.

Efterfragan pa flygtransporter i Sverige forvantas, enligt Swedavias prognoser,

fortsatta att Oka i framtiden, vilket innebar att svenska flygplatser behdver anpassa

% Slottiden ar tidpunkten da ett flygplan planeras och tillats starta och/eller landa pa flygplatsen.
% (EEG nr 95/93) Under varen 2004 omarbetades forordningen for att astadkomma ett mer
transparent och opartiskt system, vilket resulterade i férordning (EG) nr 793/2004 om &ndring av
radets forordning (EEG) nr 95/93.
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sin kapacitet och sina resurser darefter. Det finns emellertid alltid en osakerhet i att
forutspa hur flygplatsens verksamhet kommer att se ut pa lang sikt. Yttre faktorer
som paverkar flygplatsens utveckling ar bl.a. globala, nationella och regionala
trender, ekonomisk tillvaxt, lokala ekonomiska satsningar, teknisk utveckling,

miljohansyn samt krav i regelverk och avregleringar.

Aven pa kortare sikt (mindre an fem ar) maste flygplatser vara flexibla och kunna
hantera snabba forandringar som orsakas av konjunkturen, forandrat regelverk eller
eventuella kriser. Som exempel kan namnas att terminalerna kan behdva utokas eller
justeras for 6kade och/eller forandrade passagerarfléden. Majoriteten av alla flyg-
bolag har héga kapital- och driftkostnader och sma vinstmarginaler, vilket gor att hela
flygbranschen ar kanslig for vikande efterfragan och storningar i flygtrafiken. De
senaste aren har flera handelser intraffat som fatt till foljd att flygbolag gatt i konkurs
eller drabbats av interna strejker som paverkat flygtrafiken. Detta far en omedelbar

paverkan pa flygplatsverksamheten.

Pa medellang sikt (5-30 ar) planlaggs kapaciteten mer i detalj genom utredningar av
kommande ndédvandiga investeringar i form av t.ex. nybyggnationer av terminaler,

uppstallningsplatser for flygplan eller anpassning vid forandringar av flygplansflottor.

Planeringsarbetet pa lang sikt (mer an 30 ar) tar hansyn till regionala och kommunala
planer och visar hur markutnyttjandet och flygplatsens infrastrukturella satsning i

stora drag vantas se ut. Bl.a. studeras det forvantade behovet av ytterligare rullbanor

i framtiden.
7.3 Flygmarknadens utveckling i Sverige
7.3.1 Passagerare

Antalet passagerare pa svenska flygplatser har vaxt i genomsnitt med 4,8 procent
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per ar mellan 1969 och 2009 (5,1 procent for utrikes passagerare och 4 procent for
inrikes passagerare)™, vilket ar drygt dubbelt s4 mycket som den genomsnittliga
ekonomiska tillvéxten under motsvarande period.* Antalet utrikes passagerare har
vaxt kontinuerligt éver hela perioden, medan antalet inrikes passagerare nadde en
topp redan 1990 och har totalt sett minskat sedan dess. Det kan noteras att de
uppgifter som anges nedan utgar fran ar 2009, att skilja fran ar 2008 som utgoér basar

vid redovisning av miljokonsekvenserna for verksamheten.

Under 2009 hade flyget i Sverige ca 19,5 miljoner utrikes passagerare och 12
miljoner inrikes passagerare. Av dessa flog omkring 80 procent av utrikes-
passagerarna (15,7 miljoner) och knappa 90 procent av inrikespassagerarna (10,4
miljoner) till eller fran nagon av de tio langsiktigt statligt agda flygplatserna inom det

t37

s.k. nationella basutbudet®, vilket omfattar féljande flygplatser:

Bromma Stockholm Airport
Goteborg Landvetter Airport
Kiruna Airport

Lulea Airport

Malmo Airport

Ronneby Airport

Stockholm Arlanda Airport
Umea Airport

Visby Airport

Are Ostersund Airport

Stockholm Arlanda Airport star for dver 60 procent av Sveriges (och 75 procent av

Swedavias) utrikestrafik i antal passagerare raknat, medan Goéteborg Landvetter

% uftfart 2009, Trafikanalys — Sveriges officiella statistik.

% Matt i BNP — bruttonationalprodukt.

%" Vid tidpunken for bildandet av Swedavia AB den 1 april 2010 dgde bolaget vid sidan av basutbudets
tio flygplatser ytterligare fem flygplatser. Dessa avses séljas eller 6verlatas i kommunal eller privat
regi.
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utgdr knappa 15 procent och Malmo 3 procent. Pa inrikesmarknaden reser i princip
varannan passagerare (48 procent) via Stockholm, fordelat pa Arlanda (33 procent)
och Bromma (15 procent). De storsta inrikesflygplatserna vid sidan av Arlanda och

Bromma ar Goteborg, Landvetter, Malmd, Luled och Umea med mellan 6 och 8

procent av resenadrerna vardera.

De stdrsta flygplatserna utdver de tio langsiktigt statligt &gda flygplatserna ar pa
utrikesmarknaden Stockholm Skavsta som har ca 13 procent av antalet utrikes
passagerare och Goéteborg City som har ca 4 procent av antalet utrikes passagerare.
En stor del av tillvaxten i flygmarknaden har under senare ar skett hos
lagkostnadsflygbolag vid dessa flygplatser, vilket gor att andelen av antalet utrikes
passagerare successivt har minskat for de statligt agda flygplatserna.

Fér inrikesmarknaden &r de stdrsta dvriga flygplatserna Angelholm Helsingborg,
Sundsvall Harnésand och Skellefted med vardera mellan 2 och 3 procent av antalet

inrikes passagerare.

Sett till helheten ar passagerartrafiken i Sverige i hog grad centrerad till Stockholms-
och Malardalsregionen. Totalt skedde 70 procent av alla flygresor ar 2009 till eller
fran nagon av de fyra storsta flygplatserna i denna region. Regionen har éver fyra

t38

miljoner invanare i upptagningsomradet™ och det finns en hég koncentration av stora

foretag och huvudkontor.

7.3.2 Frakt

Flygfrakttrafiken ar fran ett nationellt perspektiv inte lika centrerad till Stockholm
(d.v.s. Stockholm Arlanda Airport och Bromma Stockholm Airport) som passagerar-
trafiken. Ar 2009 var férdelningen av totalt antal ton flygfrakt ca 45 procent for

Stockholm Arlanda Airport, 30 procent for Géteborg Landvetter Airport, 18 procent for

% Stockholm, Uppsala, Vastmanland, Orebro, Sédermanland, Ostergétland, Dalarna samt Gavleborgs
[an.
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Malmd och 7 procent fér évriga flygplatser (framst Stockholm-Vasteras och Orebro).
Utover flygfrakten tillkommer inrikes postflyg pa ett antal regionala stader, framst
Umeda, Malmd och Jonkdping, medan utrikes postflyg uteslutande sker till och fran
Stockholm Arlanda.

7.3.3 Viktiga trender och iakttagelser i flygmarknaden

Inrikestrafiken har mer eller mindre stagnerat, medan utrikestrafiken visar tillvaxt.
Snabbast vaxer flygandet till regioner utanfér Europa och tillvaxten bestar i huvudsak
av en 6kning av privatresandet. Swedavias andel av utrikestrafiken har sjunkit till féljd
av att det under senare ar tillkommit nya operatérer pa marknaden i form av kon-
kurrerande flygplatser. Utvecklingen gar mot storre flygplan och hdgre kabinfaktorer,

vilket gor att antalet flygrorelser har minskat trots att resandet har dkat.

Swedavia ser ingen 6kning av jarnvagskonkurrensen pa kort och medellang sikt,
snarare ett samarbete for att 6ka det kollektiva resandet till och fran flygplatserna. Pa
langre sikt kan dock en 6kad konkurrens med jarnvagstrafiken ske pa strackan
mellan Stockholm och Gdteborg i och med fardigstallandet av Gétalandsbanan.
Jarnvagsstrackan beraknas f.n. vara klar omkring ar 2030 och kommer att innebara
restider pa ca tva timmar och femton minuter mellan Stockholm och Géteborg. Det
kan i sammanhanget noteras att det inte ligger i Swedavias uppdrag att verka for en
overflyttning mellan olika transportslag da Swedavia har i uppdrag att utveckla
statens flygplatser. Det ar Trafikverket som har det dvergripande ansvaret for hela

Sveriges transportsystem.

Sveriges flygplatser har historiskt sett haft sina stérsta inkomstkallor fran de operativa
funktionerna, sasom t.ex. start- och passageraravgifter. De senaste aren har dock
justeringar gjorts av dessa avgifter for att flygplatserna ska vara attraktiva for flyg-
bolagen. De forlorade operativa intakterna tacks till stor del upp av 6kade kommer-
siella intakter. Det innebar att de kommersiella intakterna idag ar av avgorande

betydelse for en flygplats 6verlevnad.
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8 ANNAN RELEVANT LAGSTIFTNING

8.1 Marktjanstlagen

Europeiska radet antog 1996 "direktiv 96/67/EG av den 15 oktober 1996 om tilltrade
till marknaden fér marktjanster pa flygplatserna inom gemenskapen”. Direktivet har
implementerats i svensk lagstiftning genom lag (2000:150) om marktjanster pa
flygplatser. Marktjanstlagen definierar vad som ar marktjanst,’[... ] en tjanst som
utférs pa en flygplats at en anvandare av en flygplats och finns upptagen i bilagan till
denna lag”. Marktjanstlagen reglerar att fristdende marktjanstbolag ska ha tilltrade till
flygplatser som har en passagerartrafik som ar lika med eller hégre an tva miljoner
arspassagerare eller 50 000 ton gods. Antalet marktjanstbolag far dock begransas
under vissa forutsattningar. Swedavia har inte begransat tilltradet till Stockholm
Arlanda Airport, vilket innebar att de marktjanstbolag som anmaler att de vill ha
tilltrade till flygplatsen for att dar kunna erbjuda flygbolagen sina tjanster, far tillirade
till flygplatsen genom licensavtal. Licensavtalen innehaller villkor for tilltradet som rér
flygsakerhet, luftfartsskydd och miljohansyn samt avgift for nyttjandet av flygplatsens
infrastruktur. Licenserna ger ocksa Swedavia mojlighet att gora revisioner av mark-
tjianstbolagen i dessa hanseenden. Aterkallelse av ratten att utféra marktjanster

tillkommer dock Transportstyrelsen enligt marktjanstlagen.

8.2 Den EU-rattsliga regleringen av luftfarten

8.2.1 EU-ratten i forhallande till nationell miljoratt

EU-ratten ar en del av svensk ratt och medlemsstaterna ar skyldiga att sa langt som
mojligt sakerstalla att denna efterlevs. Vid drift av en flygplats finns EU-rattsliga
regelverk som maste beaktas och efterlevas. Ett miljotillstand far saledes inte sta i
strid mot EU-ratten. Nedan redovisas for flygplatsen och flygplatsdriften relevanta

principer och regelverk.
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Det ar av vikt att gora atskillnad mellan medlemsstaten Sverige och en verksamhets-
utdvare sasom Swedavia. Det ar t.ex. ytterst Sverige som ansvarar for inférlivandet
av EU-ratten i Sverige i form av implementering av direktiv. Svensk luftfart och
flygverksamheten pa Stockholm Arlanda Airport paverkas av EU:s regelverk, framst
av forordningar och direktiv rorande miljéskydd, men aven férordningar betraffande
transport- och konkurrensrattsliga regleringar samt fri rorlighet av varor och tjanster.
Gemensamt for transportpolitiken inom EU ar att en miljovanlig och ekonomisk

barkraftig utveckling ska efterstravas.

8.2.2 EU-rattsliga principer

Det ar framforallt proportionalitetsprincipen och principen om likabehandling som kan
vara av intresse for flygplats- och flygverksamhet. Enligt EU-férdraget och pro-
portionalitetsprincipen ska unionen inte vidta nagon atgard som gar utdver vad som
ar nddvandigt for att uppna malen i férdragen. Principen om likabehandling innebar
att alla verksamhetsutovare ska behandlas lika, oavsett ursprung.

8.2.3 Marknadens tilltrade till flyglinjer

Marknadstilltradet till flyglinjer regleras i Europaparlamentets och radets férordning
(EG) nr 1008/2008 om gemensamma regler for tillhandahallande av lufttrafik i
gemenskapen. Radets férordning (EEG) nr 2408/92 om EG-lufttrafikféretags tilltrade
till flyglinjer inom gemenskapen har upphavts och upptagits i (EG) nr 1008/2008.
Grundtanken i forordningen ar bl.a. att EU-lufttrafikforetag fritt ska kunna utova
trafikrattigheter pa flyglinjer inom unionen.

Om inte annat foljer av férordningen ska de berérda medlemsstaterna tillata EU-
flygforetag, att pa flyglinjer inom unionen, transportera passagerare, gods och/eller
post i lufttrafik. Medlemsstaterna har ratt att reglera fordelningen av trafiken mellan
flygplatserna inom ett s.k. flygplatssystem, om detta sker utan sarbehandling pa
grundval av lufttrafikféretagens nationalitet eller identitet. Vid allvarliga miljoproblem

far den ansvariga medlemstaten begransa eller forbjuda utdvandet av trafik-
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rattigheter, i synnerhet nar andra transportsatt erbjuder lampliga servicenivaer.
Atgarden ska dock vara icke-diskriminerande och far varken snedvrida konkurrensen
mellan lufttrafikforetag eller vara mer restriktiv an vad som kravs for att lindra
problemen. Darutéver ska atgarden ha en begransad giltighetstid pa hogst tre ar,

varefter den ska omprovas.

Nar en medlemsstat anser att atgarder ar nédvandiga, ska den underratta de andra
medlemsstaterna och kommissionen, samt ge en lamplig motivering for atgarderna
minst tre manader innan de ska genomféras. Atgarderna far genomféras om inte,
inom en manad efter underrattelsen, nagon berérd medlemsstat motsatter sig dem
eller kommissionen tar upp dem for ytterligare utredning. Vid en eventuell utredning
ska kommissionen tillse att de vidtagna atgarderna inte strider mot unionsratten. Det
ska noteras att ett eventuellt beslut att en medlemsstat inte far fortsatta en viss

atgard inte riktar sig mot verksamhetsutévaren, utan mot medlemsstaten.

| kommissionens beslut (98/523/EG) angaende tillampningen av férordning (EEG) nr
2408/92 pa Karlstads flygplats togs ett antal i sammanhanget relevanta fragor upp till
provning. Koncessionsnamnden for miljoskydd hade meddelat tillstand till verksam-
heten vid Karlstads flygplats enligt miljoskyddslagens bestammelser. Tillstandet
inneholl bl.a. bestammelser som begransade anvandningen av en viss typ av

flygplan (s.k. "kapitel 2-flygplan”>®)

vid flygplatsen. All regelbunden lufttrafik och
huvuddelen av den icke regelbundna trafiken skulle bedrivas med en viss typ av
flygplan (s.k. "kapitel 3-flygplan”). Darutéver innehdll tillstandet ett villkor som
stadgade att starter kl. 22-07, som huvudregel, endast skulle fa ske med en viss typ

av flygplan ("kapitel 3-flygplan”).

Kommissionen undersokte om tillstandsbeslutet var férenligt med davarande
forordningen (EEG) nr 2408/92 eller andra bestammelser i unionsratten.

Kommissionen konstaterade inledningsvis att tillstandet faktiskt och potentiellt kunde

¥ Dessa flygplan omfattas av volym 1, del Il, kapitel 2 i bilaga 16 till konventionen om internationell
civil luftfart, andra upplagan, 1988.
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paverka utdvande av trafikrattigheter av EU-lufttrafikforetag till och fran flygplatsen
enligt davarande férordning (EEG) nr 2408/92%°. SAS anforde att deras verksamhet
hade paverkats genom att bolaget hade varit tvunget att dra ner antalet flygningar pa
vissa linjer till foljd av de nya restriktionerna i flygplatsens tillstand. SAS anférde
vidare att bolaget ocksa hade varit tvunget att byta ut flygplan pa vissa linjer for att

leva upp till flygplatsens nya miljétillstand.

Kommissionen konstaterade darvid att direktiv (92/14/EEG) om begransningar i
utnyttjandet av flygplan som omfattas av volym 1, del Il, kapitel 2 i bilaga 16 till
konventionen om internationell civil luftfart innehaller precisa bestammelser for att
gradvis ta en viss typ av flygplan ("kapitel 2-flygplan™) ur bruk inom unionen under en
Overgangsperiod. Direktivet innebar darfér enligt kommissionens uppfattning en total-
harmonisering som inte gor det mojligt for nagon medlemsstat att krava att dessa
flygplan tas ur bruk i snabbare takt. Sverige foreskrevs darfor att upphdra att tillampa
villkoret i koncessionsnamndens tillstand i den delen. Kommissionen konstaterade
dock vidare att vissa begransande operativa atgarder kan vara méjliga att genomféra
sa lange bestammelserna och principerna i férordningen (EEG) nr 2408/92 respek-
teras. Kommissionen ansag darfor att en begransning av tillstandet innebarande att
endast en viss typ av flygplan ("kapitel 3-flygplan”) tillats starta kl. 22-07 kunde
accepteras, som en begransande operativ atgard enligt principerna om ndédvandighet

och proportionalitet.

| beslut 95/259/EG angaende flygplatssystemet i Paris framforde kommissionen
féljande. Alla begransningar som beslutas pa grund av reglering inom ett flygvags-
system enligt forordning (EEG) nr 2408/92 ska vara forenliga med de allmanna
principerna for frihet om att tillhandahalla tjanster i enlighet med EU-domstolens
praxis. Principerna stracker sig langre an bara till forbud mot diskriminering p.g.a.
nationalitet. Aven om nationella atgéarder, som begransar frineten att tillhandahalla
tjanster, tillampas pa samma satt pa inhemska tjansteféretag som pa andra

“0 Artikel 15.1 och 15.2 i forordning (EG) nr 1008/2008.
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medlemsstaters tjansteforetag, ar de fortfarande oacceptabla om de inte ar
motiverade av obligatoriska krav i allmanhetens intresse, eller om samma resultat

kan uppnas genom mindre ingripande regler (proportionalitet).

8.24 Europaparlamentets och radets direktiv 2002/30/EG om regler och
forfaranden for att av bullerskal inféra driftsrestriktioner vid flygplatser inom
gemenskapen

Det s.k. driftsrestriktionsdirektivet (Europaparlamentets och radets direktiv
2002/30/EG om regler och forfaranden for att av bullerskal infora driftsrestriktioner vid
flygplatser inom gemenskapen) syftar till att faststalla regler inom unionen for att
underlatta inférandet av driftsrestriktioner pa flygplatser och for att se till att dessa
restriktioner infors pa det satt som ar mest ekonomiskt och som ger bast miljéskydd.
Med driftsrestriktioner forstas bullerbegransande atgarder som begransar eller
minskar civila jetdrivna underljudsflygplans tilltrade till en flygplats. Syftet med

direktivet ar att undvika att fler medborgare an ndédvandigt utsatts for flygbuller.

Direktivet har implementerats i svensk lagstiftning genom férordning (2004:501) om
inforande av driftsrestriktioner vid flygplatser. Transportstyrelsen ar behorig myndig-
het att ansvara for fragor som omfattas av driftsrestriktioner for flygplatser. Forsiktig-
hetsprincipen i 2 kap 3 § miljébalken och proportionalitetsprincipen i 2 kap

7 § miljobalken ska tillampas i arenden om driftsrestriktioner. Ett beslut om
driftsrestriktioner far inte innebara att vissa flygbolag eller tillverkare av luftfartyg
diskrimineras eller att de diskrimineras pa grund av att de kommer fran vissa stater.
Transportsstyrelsen ska underratta berérda parter, Regeringskansliet (Narings-
departementet), ovriga medlemsstater och Europeiska kommissionen om de drifts-

restriktioner som Swedavia har beslutat att inféra pa en flygplats.

8.2.5 Slotférordningen

Den s.k. slotférordningen, (EEG) nr 95/93, har till syfte att sékerstalla att befintlig
kapacitet vid Overbelastade flygplatser utnyttjas effektivt och fordelas till lufttrafik-
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foretag pa ett rattvist, icke-diskriminerande och 6ppet satt. Under varen 2004
omarbetades férordningen for att astadkomma ett mer transparent och opartiskt
system, vilket resulterade i férordning (EG) nr 793/2004 om andring av radets
féorordning (EEG) nr 95/93.

En grundprincip vad galler férdelningen av s.k. slots ar principen om havdvunna
rattigheter, s.k. grandfathers rights. Detta innebar att ett flygbolag, som har nyttjat
sina flygtider till minst 80 procent en viss sommar- respektive vintersasong, har
foretrade till samma slottider paféljande sommar- respektive vintersasong. Nya

foretag som vill komma in och konkurrera far dela pa de kvarvarande slottiderna.

Enligt férordning (1994:1808) om behdriga myndigheter pa den civila luftfartens
omrade ar Transportstyrelsen behérig myndighet nar uppgifter ska fullgéras enligt
radets forordning.

8.3 Internationella bestammelser inom den civila luftfartens omrade

ICAO*" &r namnet pa det FN-organ som sedan 1944 har varit sammanhallande for

utveckling av internationella normer och regelverk inom luftfarten. Dessa implemen-

teras i Sverige av Transportstyrelsen genom Transportstyrelsens forfattningssamling

(TSFS*?). F.n. pagar en utveckling inom EU genom EASA® att anpassa och

harmonisera det europeiska regelverket utifran ICAO-normer. Sverige deltar genom

Transportstyrelsen aktivt i detta arbete.

4 FN-organet for civilflyg, International Civil Aviation Organization.
42 Transportstyrelsens forfattningssamling.
* Europeiska byran for luftfartssékerhet - European Aviation Safety Agency.
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9 HISTORIK, GALLANDE TILLSTAND OCH PAGAENDE MAL

9.1 Gallande tillstand

Riksdagen fattade ar 1957 beslut om att Stockholms nya storflygplats skulle
forlaggas till Halmsjon (prop. 1957:185). Beslutet innebar att en rullbana i nord-/sydlig
riktning byggdes och att en redan befintlig bana i ost-/vastlig riktning byggdes om.
Bakgrunden till beslutet var att jetflygplanen skulle introduceras i Sverige och att
dessa flygplan av bl.a. miljoskal inte ansags kunna trafikera Bromma flygplats.
Arlanda flygplats éppnades for reguljartrafik ar 1960. Darefter har flygplatsen
successivt byggts ut med ytterligare terminaler, utrikesterminalen (nuvarande
terminal 5) invigdes 1976, inrikes 1 (nuvarande terminal 4) invigdes 1983 och inrikes
2 (nuvarande terminal 2) invigdes 1990. Det nya flygledningstornet togs i drift i slutet
av 2001. Under 2001 byggdes ocksa vissa terminaler om for att kunna separera
passagerare inom Schengenomradet fran passagerare fran tredje land.

Regeringen lamnade genom beslut den 15 augusti 1991, nr 10, LFV tillstand enligt
4 kap. lagen (1987:12) om hushallning med naturresurser m.m. (naturresurslagen)**
till utvidgning av verksamheten vid Arlanda flygplats med en tredje rullbana. Beslutet
forenades med villkor om bl.a. utslapp till luft (villkor 1, det s.k. utslappstaket) och

flygbuller.

Koncessionsnamnden for miljoskydd Iamnade darefter i beslut den 6 april 1993, nr
46/93, LFV tillstand enligt milioskyddslagen (1969:387)*. Tillstandet omfattar en
verksamhet med hogst 372 100 flygrérelser per ar och ar forenat med villkor om bl.a.
avgaende och ankommande flygtrafik och om flygbuller samt ett férordnande om
inforandet av ett samarbetsorgan. Tillstandet ar ocksa férenat med ett antal sarskilda

villkor avseende flygvagar, utslapp till luft och vatten m.m., daribland sarskilt villkor 6

* Denna lag ar numera upphavd, men alla tidigare tillstand galler som om de vore givna enligt den nu
%éllande miljébalken.

Denna lag ar numera upphavd, men alla tidigare tillstdnd géller som om de vore givna enligt den nu
gallande miljobalken.
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som reglerar 6verflygning av Upplands Vasby tatort vid landning soderifran pa

bana 3.

LFV ansoOkte i december 1995 hos Koncessionsnamnden om andring av vissa
tillstandsvillkor. Namnden bifoll genom beslut den 7 september 1998, nr 109/98,
ansdkan med vissa tillagg och andringar samt férlangde tiden for idrifttagande av den
tredje rullbanan till den 31 december 2001. Koncessionsnamnden formulerade de
villkor som skulle gélla for tillstandet pa det sattet att villkoren som meddelats i
beslutet fran 1993, nr 46/93, skulle galla med de andringar som framgick av det nya

beslutet.

LFV ansOkte i augusti 2001 vid Stockholms tingsratt, miljgdomstolen, om vissa
andringar av gallande miljovillkor med avseende pa bananvandning, bullerdampande

atgarder och utflygningsvagar (mal nr M 346-01).

Da miljédomstolen inte kunde ta stallning till LFVs andringsansdkan inom sadan tid
att den tredje rullbanan kunde tas i drift vid foreskrivet datum (den 31 december
2001) ansokte LFV i december 2001 vid miljddomstolen om férlangning av den tid
inom vilken den tredje banan skulle tas i drift till den 30 juni 2002 eller, for det fall
deldom inte skulle ha hunnit avges senast den 18 april 2002, att den tredje banan
skulle tas i drift senast tre manader efter det datum d& deldom meddelats. Miljddom-
stolen férordnade i deldom i mal nr M 346-01 den 19 juni 2002 att den tredje rull-
banan skulle tas i drift senast tre manader efter det datum da dom i malet eller del-
dom i vissa fragor hade meddelats. Miljdgdomstolen meddelade sadan deldom den 17

januari 2003. Den tredje rullbanan togs i drift den 17 april 2003.

Miljddomstolen meddelade slutlig dom i mal nr M 346-01 (angaende villkors-
andringar) den 16 december 2004. Efter 6verklagande av LFV meddelade
Miljoéverdomstolen dom i malet den 2 juni 2006 (mal nr M 258-05).
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9.2 Omprovning av villkor m.m.

Lansstyrelsen ansokte i maj 2004 vid Nacka tingsratt, miljodomstolen, om
omprovning av sarskilt villkor 6. Miljddomstolen andrade detta villkor genom dom den
29 november 2007 (mal nr M 1535-07). Andringen innebar i huvudsak att regel-
massiga raka inflygningar till bana 01R inte far ske fran och med den 1 januari 2018.
Efter dverklagande av saval LFV som andra parter faststallde Miljdéverdomstolen

genom dom den 22 oktober 2008 (mal nr M 9403-07) miljodomstolens dom.

Foreningen Vasbybor mot flygbuller begarde i februari 2005 att Iansstyrelsen skulle
forelagga LFV att utan dréjsmal etablera "kurvad” inflygning enligt foreningens forslag
samt upphdra med inflygningar éver Upplands Vasby tatort till bana 01R nar vader-
forutsattningarna tillater "kurvad” inflygning enligt ovan. Lansstyrelsen beslutade i maj
2005 att inte bevilja foreningens begaran eftersom framforda forslag enligt lans-
styrelsens uppfattning lampligen kunde hanteras inom ramen fér det pagaende malet
angaende omprovning av sarskilt villkor 6 vid miljddomstolen. Féreningen over-
klagade lansstyrelsens beslut men dverklagandet avslogs av Stockholms tingsratt,

miljddomstolen, genom dom den 23 mars 2007 (mal nr M 18360-05).

LFV ansoOkte i december 2004 vid Nacka tingsratt, miljodomstolen, om andring av
villkor 1 (avseende det s.k. utslappstaket) i regeringens beslut av den 15 augusti
1991 enligt naturresurslagen. Miljodomstolen avslog LFVs andringsansokan genom
dom den 29 november 2007 (mal nr M 1553-07). LFV 6verklagade miljddomstolens
dom och atog sig i Miljoéverdomstolen att Iamna in en fullstandig tillstandsansdkan
for verksamheten vid Stockholm Arlanda Airport senast den 31 december 2010.
Miljoéverdomstolen andrade genom dom den 22 oktober 2008 (mal nr M 9446-07)
miljddomstolens dom pa sa satt att tidpunkten fran nar utslappstaket blir ett grans-
varde flyttades fram till "senast ar 2016”. Som forutsattning for att den framflyttade
tidsgransen skulle trada ikraft skulle LFV ha fullfoljt sitt atagande om att inge en
fullstandig tillstdndsansokan for verksamheten vid Stockholm Arlanda Airport senast
den 31 december 2010. Miljdéverdomstolens dom 6verklagades av bl.a. Naturvards-
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verket. Hogsta domstolen andrade genom dom den 23 februari 2010 (mal nr T 4783-
08) Miljooverdomstolens dom och faststallde miljodomstolens domslut. Inneborden

av utslappstaket har redogjorts for mer utforligt i kapitel 4 och 5.

Ovan har redogjorts for de viktigaste besluten, domarna och villkoren avseende
verksamheten vid Stockholm Arlanda Airport. | bilaga 2 och bilaga 3 finns
sammanstallningar av samtliga beslut, domar, tillstand och villkor som galler for

flygplatsen och som ar kanda av Swedavia.

9.3 Pagaende mal angaende omhéandertagande av dagvatten fran ostra
delen av bana 2 samt bana 3

| samband med att Koncessionsnamnden for miljoskydd ar 1993 lamnade tillstand
enligt miljéskyddslagen till verksamhet pa tre rullbanor vid Arlanda skots fragan om
omhandertagande av dagvatten fran rull- och taxibanor upp. LFV alades att
undersdka forutsattningarna for och skaligheten fran kostnads- och effektivitets-
synpunkt av atgarder for utidmning och rening av férorenat dagvatten fran banorna.
Uppdraget har hittills bl.a. resulterat i en reningsanlaggning fér dagvatten fran bana 1
och vastra delen av bana 2 med tillhérande taxibanor, Kattstabackens dagvatten-
anlaggning. Det finns annu ingen fullskalig reningsanlaggning for omhandertagande

av dagvatten fran den 6stra delen av bana 2 samt bana 3 med tillhérande taxibanor.

Genom Nacka tingsratts, miljiddomstolen, deldom den 5 december 2007 i mal nr

M 1422-07 alades LFV att, inom ramen fér ovannamnda utredningsuppdrag, ge in en
anmalan eller ansékan om tillstand till miljddomstolen om uppférande av
kompletterande utjamningsdamm/-dammar for hantering av dagvatten fran Ostra
delen av bana 2 samt bana 3 med tillhdrande taxibanor. Swedavia har lamnat in en
anmalan till Lansstyrelsen i Stockholms lan avseende en damm for
omhandertagande av dagvatten fran dstra delen av bana 2 med dartill hdrande del
av taxibanan (dnr 535-2008-80493). Swedavia har aven lamnat in en ansékan om
tillstand att fa anlagga och driva Halmsjobackens dagvattenanlaggning for

omhandertagande av dagvatten fran bana 3 med tillhérande taxibanor W och U till
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miljiddomstolen (mal nr M 3423-10). For att kunna separera dagvatten fran bana 3
med tillhérande taxibanor fran évrigt dagvatten fran flygplatsomradet och omradet
uppstroms flygplatsen samt for att ge plats &t Halmsjobackens dagvattenanlaggning
har Swedavia aven lamnat in en ansdkan om tillstand att fa flytta Halmsjobacken till
miljiddomstolen (mal nr M 3422-10).

For att de planerade vattenarbetena ska kunna utféras ar det nédvandigt att ett antal
aldre torrlaggningsforetag i det aktuella omradet upphér. Swedavia har [@mnat in en
ansdkan om omprévning av Tomta-Benstocken torrlaggningsforetag till Nacka
tingsratt, miljddomstolen (mal nr M 5393-10) och en ans6kan om omprévning av
ytterligare torrlaggningsforetag, varav tva beror aktuella anlaggningar (mal nr M
2177-11).

Genom ovan ndmnda deldom alades Swedavia aven att senast den 1 juli 2010 till
miljddomstolen redovisa ett konkret och slutligt forslag till utformning av en ny "APA-
anlaggning” for omhandertagande av dagvatten fran ¢stra delen av bana 2 samt
bana 3 med tillhdrande taxibanor jamte slutliga villkor i prévotidsfragan. Den 30 juni
2010 lamnade Swedavia en sadan redovisning med forslag till slutliga villkor till
miljiddomstolen och malet handlaggs f.n. i miljddomstolen. Swedavia har darefter,
med anledning av synpunkter fran remissinstanser, i yttranden i malet justerat sitt

yrkande nagot.

10 VERKSAMHETEN

10.1 Nuvarande inriktning och omfattning

Stockholm Arlanda Airport hade ar 2008, som utgér basar fér denna ansokan, ca
220 000 flygrorelser och ca 18 miljoner passagerare. Flygfrakt och post omfattade ca
210 000 ton. Av flygrorelserna utgjorde drygt 60 procent rorelser pa utrikes linjer och
knappt 40 procent pa inrikes linjer. Med i dagslaget omkring 30 inrikes destinationer
och 150 utrikes destinationer ar flygplatsens linjenat det starkaste i Ostersjdomradet.
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Under ar 2008 trafikerades Stockholm Arlanda Airport av ca 86 flygbolag. Pa
Stockholm Arlanda Airport finns ca 250 externa foretag baserade och vid flygplatsen
arbetar ca 16 500 personer. Foretagen bedriver verksamhet i form av bl.a. incheck-
ning av passagerare och bagage till airside, lastning av bagage, catering, for-
beredelser av flygplan infér avgang, reparation, underhall, tankning av flygplan,

helikopterverksamhet, underhall av teknisk apparatur och avisning av flygplan.

10.2 Flygplatsens utformning

10.2.1 Airside och landside

Stockholm Arlanda Airports totala markareal ar ca 3 400 ha, varav 1 400 ha utgor
flygplatsomradet. Av flygplatsomradet ar ca 900 ha avsett for luftfartygens rorelser pa
marken. Detta sistn@mnda omrade ar inhagnat och benamns airside. Alla aktiviteter
som ager rum pa airside ar relaterade till flygplanens ankomst, avgang, uppstalining,
underhall och reparationer. Airside bestar av rullbanor, taxibanor, strakytor, rampytor,
uppstallningsytor, hangarer och delar av terminalerna. Som namnts ovan kravs
sarskild behorighet for tilltrade till airside, se kapitel 8. Den del av flygplatsomradet
som inte utgor airside bendmns landside och bestar framst av tillfartsomrade.
Landside trafikeras av markbunden fordonstrafik bl.a. for allmanna kommunikationer

sasom buss, taxi och dvriga bilar. Landside omfattar ca 500 ha.

10.2.2 Rullbanor

Stockholm Arlanda Airport har tre rullbanor som anvands for flygplanens starter och
landningar. Flygplatsens system med tre rullbanor har varit i drift sedan april 2003.
Bana 1 och bana 3 ligger parallellt i nordsydlig riktning. Bana 2 ligger i ostvastlig
riktning. Bana 1 ar 3 300 m lang medan bana 2 och bana 3 ar vardera 2 500 m

langa.

Varje rullbana kan anvandas for start respektive landning i tva riktningar. Varje rikting

ar namngiven efter den kompassriktning i vilkken det sker inflygning mot eller start
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fran. Inflygningsriktning 010° innebar att banan benamns bana 01. Inflygningsriktning
190° innebar banan benamns bana 19. Dar det finns parallella banor namnges de
01L (Left) och 01R (Right). Bana 1 bestar av bana 01L och 19R, bana 2 av banorna
08 och 26 och bana 3 av banorna 01R och 19L. Banorna anvands i olika bankom-

binationer dar i regel tva banor i taget utnyttjas.

| anslutning till rullbanorna finns taxibanor och hjalpmedel for inflygning och landning.
Under perioden fram till ar 2040 beddms det av kapacitets- eller regularitetsskal

varken behdva investeras i nya banor eller foérlangning av befintliga banor.
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Figur 1 Bansystemet pa Arlanda med numrerade rullbanor.

10.2.3 Passagerarterminaler

Stockholm Arlanda Airport har fyra passagerarterminaler. Terminal 2 och 5 fungerar
idag som utrikesterminaler medan terminal 3 och 4 anvands som inrikesterminaler.
Det finns ingen terminal 1 pa flygplatsen. | anslutning till terminalsystemet finns

ramper dar det utférs tankning, lastning, lossning och 6vrig forsérjning av flygplanen.
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10.2.4 Helikopterverksamhet

Vid Stockholm Arlanda Airport finns idag helikopterverksamhet for dels kommersiell
anvandning, dels helikoptertrafik for polisens verksamhet. Helikopterverksamheten ar

i nulaget i huvudsak lokaliserad till flygplatsens norddstra del i anslutning till bana 2.

Av de 350 000 flygrérelser per ar som Swedavia soker tillstand for ingar aven
kommersiella helikopterrorelser. Utdver dessa 350 000 flygrorelser ansoker
Swedavia om tillstand for ytterligare hogst 10 000 helikopterrérelser for s.k.
ickekommersiell trafik, sdsom polisens helikopterverksamhet. | samband med 6kad
etablering av denna ickekommersiella trafik ses lokaliseringen av helikopter-

verksamheten oOver.

10.2.5 Motorkdorningsplatsen

Stockholm Arlanda Airport har en motorkorningsplats som ar belagen vid ramp H,
och ar en specialbyggnad med ljudabsorberande vaggar. | genomsnitt utférs 600

motorprovningar per ar pa motorkorningsplatsen, relativt jamnt fordelat éver dygnet.

Byggnaden tillater motorprovning av flygplan med maximal spannvidd upp till 55 m.

Flygplan med storre spannvidd hanvisas till godkanda ytor i bansystemet.

10.3 Flygvagssystem

10.3.1 Allmant

Stockholm Arlanda Airport ar en allman flygplats som ar 6éppen for nationell och
internationell flygtrafik. Flygverksamhet regleras av luftfartslagen (1957:297),
luftfartsférordningen (2010:770) samt Transportstyrelsens forfattningssamling och
tillampningsforeskrifter. Darutover finns det internationella bestammelser for flyg-
verksamhet. FN-organet International Civil Aviation Organization (ICAQ) ar ett
specialorgan inom FN vars uppgift ar att verka for gemensamma och andamalsenliga

regler for att underlatta flygning mellan varldens lander och bidra till 6kad
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flygsakerhet. ICAO:s verksamhet regleras av Chicagokonventionen och dess annex.

Chicagokonventionen ar den centrala konventionen pa luftrattens omrade.

10.3.2 Beskrivning av terminalomrade (TMA) och in- och utflygningsvagar

Stockholm Arlanda Airport omges av ett avgransat luftrum som benamns terminal-
omrade (TMA). Trafiken till och fran flygplatsen planeras via givna ut- och
inpasseringspunkter till/fran TMA.

Stockholm TMA ansluter till flygvagssystemet utanfor TMA vid ett antal punkter
placerade 60-85 km fran Stockholm Arlanda Airport, se figur 2 nedan. Ett antal (f.n.
tre) av dessa punkter ar avsedda for ankommande trafik, ett antal (f.n. sju) av dessa
punkter ar avsedda for avgaende och en punkt ar avsedd for bade ankommande och
avgaende trafik. Stockholm TMA ansluter till det internationella flygvagssystemet. Om
det sker internationella luftrumsférandringar kan detta salunda fa konsekvenser for
placeringen av in- och utpasseringspunkter och darmed ocksa foér utformningen av

flygvagarna inom Stockholm TMA.

Mellan flygplatsen och in- och utpasseringspunkterna ansluter flygvagar i form av ett
system av in- och utflygningsvagar. Dessa flygvagar ar konstruerade och
standardiserade for in- och utflygning och benamns SID och STAR. Flygvagarna
godkanns av Transportstyrelsen och publiceras i Aeronautical Information Publication
(AIP). Flygvagarna ar anpassade for att kunna hantera en stor trafikmangd i TMA

samtidigt.

Nar sa ar maojligt tillater flygtrafikledningen flygplanet att ldmna den standardiserade
flygvagen och flygplanet leds da i regel mer direkt mot destination. Harigenom kan
bl.a. snabb- och langsamgaende trafik separeras fran varandra, vilket skapar en
hdgre kapacitet. Genom att trafiken ocksa i huvudskak leds mer direkt mot sin
destination forkortas den totala flygvagslangden och utslappen till luft minskar. Vid
hdg trafikbelastning kan dock de standardiserade flygvagarna av flygsakerhetsskal

behdva foljas hela vagen ut till terminalomradet.
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Figur 2 Principskiss over in- och utpasseringspunkter till/fran Stockholm TMA. Bla pilar visar
var startande trafik idag passerar ut ur Stockholm TMA och réda var ankommande trafik idag

angor Stockholm TMA.

Ur ett flygtrafikledningsperspektiv ar det inte bara trafik till och fran Arlanda som ska

hanteras i Stockholm TMA. Det forekommer aven trafik till och fran Bromma,
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Vasteras, Skavsta och Uppsala flygplatser samt 6verflygande trafik. Utdver detta ska
det finnas forutsattningar fér andra anvandare att nyttja luftrummet, sasom

Forsvarsmakten, segelflygsklubbar, skjutomraden, fallskarmshoppare, fotoflyg, etc.

10.3.3 Flygsakerhet

Vid konstruktion av flygvagar i ett flygvagssystem maste ett antal faktorer beaktas av
flygsakerhetsskal. Start- och landningsfléden bor skiljas fran varandra sa langt
mojligt, flygvagarnas korsningar bor i méjligaste man vara vinkelrata och korsningar-
na bor helst ligga pa hégre hojder. Korsningarna bor ocksa férlaggas sa langt ut fran
flygplatsen att startande flygplan kan stiga 6ver landande flygplan foére

korsningspunkten.

| ett luftrum med flera flygplatser som Stockholm TMA maste flygvagarna till och fran
de olika flygplatserna i luftrummet anpassas till varandra. Av flygsakerhets- och
kapacitetsskal har i moéjligaste man skapats separata ankomst- och avgangsfléden.
Dar sa inte ar fallet separeras flygplanen i vertikalled i skilda trafikspar, ett startande
flygplan stiger i regel 6ver ett ankommande flygplan. Flygvagssystemet i Stockholm

TMA ar ett komplext luftrum.

10.34 Bankapacitet och luftrumskapacitet

Ordet kapacitet kan syfta pa olika saker i fygsammanhang; har anvands begreppen
bankapacitet och luftrumskapacitet. Som utgangspunkt omfattar bankapaciteten sa
manga flygplansrorelser per timme som sjalva bansystemet kan hantera. Denna kan i
praktiken begransas av antalet tillgangliga uppstallningsplatser samt hur manga

passagerare som kan hanteras i passagerarterminalerna.
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Luftrumskapacitet ar den kapacitet som bestammer hur manga flygplan som
samtidigt kan hanteras i luften i en och samma flygledningssektor*®. Antalet in- och
utflygningsvagar fran olika banor samt maojligheten att 1ata flygplanen ldamna de

standardiserade flygvagarna paverkar luftrumskapaciteten.

10.3.5 Spridning eller koncentration av avgaende flygtrafik

Ur ett kapacitetsperspektiv finns det for- och nackdelar med principerna om s.k.
spridning alternativt koncentration av avgaende flygtrafik. Koncentration langs de
standardiserade flygvagarna skapar forutsagbarhet for flygtrafikledning, for
flygplatsen och dess kunder samt for samhallsplaneringen och de boende i
flygplatsens naromrade. Koncentration hammar dock mojligheterna att hantera
manga flygplan under en kort tidsrymd. Snabbgaende flygplan maste invanta
framférvarande mer langsamtgaende flygplan, vilket leder till att det tar langre tid for
flygplanen att Iamna luftrummet. Om flygplanen inte tilldts [Amna de standardiserade
flygvagarna innan de nar terminalomradets grans paverkar det darfér kapaciteten
negativt. Som namnts ovan leder det ocksa till att den sammanlagda flygvagslangden

Okar, med okade utslapp till luft som foljd.

Nar flygplanen tillats Iamna de standardiserade flygvagarna vid en viss punkt, kan de
separeras i sidled och darigenom kan fler flygplan hanteras av flygledningen i

luftrummet samtidigt.

Ett flygvagssystem med hog kapacitet karaktariseras av en grundlaggande
forutsagbarhet med rutiner fér saval att folja de standardiserade flygvagarna som

principer for att lamna dem fore terminalomradets grans for att 6ka kapaciteten.

Aven av miljdhansyn kan uppstallas krav pé principer fér spridning och koncentration
av flygtrafiken. Av bullerhansyn boér éverflygning av boende i flygplatsens narhet sa
langt mojligt undvikas och for att minimera utslappen till luft bér den totala

40 Avgransad del av luftrummet inom vilken en flygledare ansvarar fér utévande av flygtrafiktjanst. Det
kan finnas sektorer inom vilka flera flygledare verkar.
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flygstrackan alltid sa langt maijligt forkortas. Det ar inte alltid majligt att optimera
bullerexponeringen och samtidigt minimera utslappen till luft och i sadana fall far en
rimlig avvagning goras. Swedavia forordar att det ska vara tillatet att Iamna den
standardiserade inflygningsvagen (SID) nar bullerexponeringen pa marken

understiger maximalljudnivan 70 dB(A).

10.3.6 Val av start- och landningsbana

Ett flygplan startar och landar normalt, av flygsakerhetsskal, i riktning mot vinden.
Viss medvind kan dock i regel accepteras och vid Stockholm Arlanda Airport tillats i
dagslaget fem knops medvind. Vidare anpassas val av bana i mdjligaste man efter
destination. Undantag kan goras av sakerhets- och miljoskal. Handelser av rent
operativ karaktar sdsom banavstangningar, matflygningar etc. paverkar ocksa valet

av start- och landningsbana.

10.3.7 Bankombinationer pa Stockholm Arlanda Airport

De tre rullbanorna pa Stockholm Arlanda Airport anvands i idag 21 olika
bananvandningsmdnster. | de flesta bananvandningsmonster nyttjas tva banor, en
for start och en for landning. Varje bananvandningsmonster inrymmer en viss
kapacitet och foranleder aven ett visst trafikmonster pa marken. De olika
bananvandningsmonstren paverkar ocksa den narmaste omgivningen pa olika satt
vad avser framfor allt bullerexponering. Banornas lage i férhallande till varandra
paverkar vilken kapacitet varje bankombination har. Flygtrafikledningen maste alltid
ta hojd for att en pilot som ar pa vag in for landning pa en bana kan begara att fa
avbryta sin landning. Som exempel kan namnas att det av flygsakerhetsskal inte ar
tillatet att starta pa bana 01L nar ett flygplan ar pa vag in fér landning till bana 26.
Detta innebar att kapaciteten minskar.

De olika bananvandningsmonstren ar anpassade till olika vind- och trafikférhallanden
och vissa monster anvands nar trafikintensiteten ar lag medan andra ar anpassade

att kunna hantera en hog trafikintensitet. Parallellbanorna (bana 1 och bana 3) som i
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huvudsak anvands vid hdgre trafikintensiteter kan anvandas antingen segregerat
eller genom parallella mixade operationer. Segregerad bananvandning innebar att en
bana anvands for starter och den andra banan for landningar. Parallella mixade
operationer innebar att flygplan bade startar och landar pa de bada parallellbanorna
samtidigt. Vid segregerad bananvandning, som f.n. ar det som tillampas vid
Stockholm Arlanda Airport, kan flygplatsen i dagslaget hantera upp till ca 84
flygrorelser per timme. Nar efterfragan dverstiger 84 flygrorelser per timme kravs en

overgang till parallella mixade operationer.

| vilken utstrackning parallella mixade operationer och segregerad bananvandning
beddms kunna tillampas har historiskt sett visat sig variera 6ver tid och forandras i
takt med teknikutvecklingen. Idag ar det t.ex. majligt att tillampa s.k. segregerat
bananvandningsmaonster upp till 84 rérelser per timme men om framtida teknik gor
det magjligt skulle det kunna anvandas vid ett hogre antal rorelser per timme. Inom
prognostiden for ansokan vantas ny teknik, som eventuellt kan leda till att
kapaciteten okas till 100 flygrorelser per timme vid parallella mixade operationer.

Huruvida kapaciteten kan 6ka ytterligare ar i dagslaget oklart, men kan inte uteslutas.

Pa helarsbasis styr antal flygrérelser och vindarna hur bananvandningsmoénstren har
nyttjats. Om vindférhallandena vid flygplatsen férandras kommer aven anvandandet
av bananvandningsmoénstren att férandras. Beroende pa teknikutvecklingen kan

ocksa nyttjandet av bananvandningsmonstren férandras.

Det kan dock noteras att dvergang fran ett bananvandningsmonster till ett annat,
t.ex. fran segregerat bananvandningsmonster till parallella mixade operationer, sker
vid en trafikintensitet som flygtrafiktjansten anser nédvandig for att bibehalla
flygsakerhet och kapacitet aven under banbytesprocessen. Detta forfaringssatt

tillampas redan idag vid byte mellan olika bananvandningsmonster.

Det kan vidare noteras att parallella mixade operationer annu inte har inforts pa
Stockholm Arlanda Airport, varfor detta bananvandningsmonster kommer att behdva

trimmas in under en period innan det kan tas i drift fullt ut vid flygplatsen. Det innebar
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att en dvergang till parallella mixade operationer inledningsvis kan behéva ske vid en

lagre trafikintensitet.

10.4 Hantering av flygplanet fran ankomst till avgang

De aktiviteter som sker fran det att ett flygplan landar till dess att flygplanet ar redo att
avga igen kallas "turn around-processen” och gar till enligt féljande. Ett flygplan
ankommer pa nagon av flygplatsens banor och Idmnar darefter banan snabbast
mojligt genom att taxa, enligt flygledarens instruktioner, pa nagon av taxibanorna till
en angiven uppstallningsplats. Uppstallning av flygplan kan ske vid gate, hangar
eller pa en s.k. remoteplats*’. Vid ankomst har flygplanen last, antingen passagerare
eller fraktgods alternativt badadera. Ar lasten enbart fraktgods dirigeras flygplanet till
en uppstallningsplats i fraktomradet. For passagerarflygplan sker uppstallningen i
normalfallet vid eller i narheten av en passagerarterminal. Passagerarna gar eller
transporteras med buss in till terminalen och marktjanstoperatoren lastar deras
bagage ur flygplanet. Avgaende bagage sorteras i bagageanlaggningarna inne i
terminalerna och kors sedan med truckar ut till flygplanen. Vid vissa vaderfor-
hallanden maste flygplanet avisas fore start. Ett flygplan som star uppstallt vid en
gate med passagerarbrygga far hjalp av s.k. push-truckar att komma fran sin
uppstallningsplats. Flygplanet taxar darefter ut till en bana for start.

10.5 Forsorjningssystem

10.5.1 Forsorjningstunnlar

Under flygplatsen finns ett system av forsorjningstunnlar med férsorjningsstrak for
bl.a. dricksvatten, spillvatten, dagvatten, varme, fjarrkyla, hydrantledningar, el och
tele. FOrsorjningstunnlarnas kapacitet bedoms vara tillracklig for den sokta

trafikvolymen.

o Uppstaliningsplats som inte ligger i anslutning till terminal.
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10.5.2 Dricksvattensystem

Det lokala dricksvattnet leds in pa Arlanda genom tva ledningar fran Norrvattens
vattenverk och Gorvalnverket, via Sigtuna kommun. Det finns tva klorerings-

anlaggningar for dricksvatten till flygplan i dricksvattennatet, i terminal 2 och i pir F.

10.5.3 Desinfektionsvatskeanlaggning

En desinfektionsvatskeanlaggning for flygplansavloppsvatten ar placerad pa airside.
Anlaggningen har ett internt blandningssystem for desinfektionsvatska och vatten

med tank och pumpar for pafylining av tankbilar.

10.5.4 Spillvattensystem

Stockholm Arlanda Airport har ett spillvattensystem dit terminaler, verkstader,
hangarer, flygplanstvattar, glykolbehandlingsanlaggningar och reningsverk ar
anslutna. Detta innebar att spillvatten fran bade Swedavias verksamhet och externa
aktorers verksamheter omhandertas i samma system. | Maby ansluter Arlandas
spillvattenledningar till det kommunala spillvattennatet. Darifran leds vattnet via
ledningar/tunnlar till Kdppalaférbundets reningsverk pa Liding6, dar det omhandertas.
Inom ramen for egenkontrollen gors kontinuerligt provtagning av spillvattnet som
redovisas. Ett avtal ar tecknat mellan Swedavia Arlandas tekniska avdelning, Va-
verket Sigtuna kommun och Kappalaférbundet gallande det spillvatten som

Swedavia slapper till Sigtuna kommuns spillvattennat.

10.5.5 Glykolledningssystem

Vid risk for isbildning avisas flygplanen av flygsékerhetsskal. Vid avisning anvands en
glykolblandning som gor att vattnets fryspunkt sanks. Beroende pa anvandnings-
omrade delas glykolblandningarna in i typ 1, 2 och 4. Typ 1-vatskan ar tunnflytande
och anvands for att smalta snd och is, medan vatska av typ 2 och 4 ar tjockflytande

och anvands for att preventivt forhindra isbildning. Avisning av flygplan ar endast
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tillatet pa de ytor som ar anslutna till flygplatsens glykolledningssystem. Vid
flygplansavisningen vilken utférs av externa marktjanstbolag sugs sa mycket som
mojligt av den glykolvatska som hamnar pa marken upp av sugbilar. Sugbilarna
tommer glykolvatskan i tankar. Glykolvatskan har en hdg koncentration av glykol och
betecknas A-glykol. Den avisningsvatska som inte sugs upp fran marken rinner via
draneringsrannor ned i glykolledningssystemet och vidare till utjamningsdammar.
Den vatska som hamnar i utjiamningsdammarna har en relativt lag koncentration av
glykol och benamns B-glykol. A-glykolen fraktas till kommunalt avloppsreningsverk,
dar den atervinns som kolkalla i den biologiska reningsprocessen. Pa flygplatsen
gors aven forsdok med att atervinna A-glykol till ny avisningsvatska. B-glykol rinner
med regnvattnet till ett glykoluppsamlingssystem, som leder till tre utjamnings-
dammar. Fran dessa pumpas B-glykolvattenblandningen in pa kommunens spill-
vattenledning for vidare avledning till Kappala avloppsreningsverk. B-glykolen ar
mycket utspadd och glykolhalten uppgar endast till knappt nagon procent. Den
avisningsvatska som initialt sitter kvar pa flygplanen och som droppar av vid ut-
taxning hamnar i systemet for dagvattenavledning och fors till dagvattenanlagg-
ningarna for behandling, bl.a. genom nedbrytning av organiska amnen. Strax sdder
om bana 1 ligger tankar for A-glykol och utjamningsdammar for B-glykol. For en
utforligare redovisning av Stockholm Arlanda Airports glykolhantering hanvisas till
kapitel 13 nedan. Nar avisningsperioden ar 6ver kopplas glykolledningssystemet om,
sa att det dagvatten som avrinner inom omradet istallet leds till ordinarie dagvatten-

system.

Det finns en snétipp pa airside dit glykol- och formiatpaverkad sné transporteras.
Snétippen ar tat och har avrinning till utiamningsdammarna vid

glykolhanteringsanlaggningen.

| framtiden kan nya metoder for avisning komma att anvandas sasom exempelvis
mekaniska I6sningar med hjalp av tryckluft. Inom branschen pagar ett langsiktigt
utvecklingsarbete som syftar till att klarlagga om glykolen i framtiden kan ersattas

med en produkt som helt eller delvis ar biobaserad.
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10.5.6 Reningsanlaggningar

Det finns idag tre reningsanlaggningar for spillvatten pa flygplatsen; Kolsta B529,
B457 och Brandstation Ost B508. Vid en verksamhet omfattande 350 000 flygrérelser
per ar kommer maskinparken for drift och underhall att behéva utdkas. Detta kommer
att medfdra storre floden av paverkat vatten till reningsanlaggningarna. | och med att
reningsanlaggningarna idag har en 6verkapacitet bedoms det dock inte behovas

nagon utbyggnad av dessa.

10.5.7 Dagvattensystem

Flygplatsens dagvatten avleds till Marstaan genom ett dagvattensystem som
inkluderar Halmsjon, Halmsjobacken och Kattstabacken. Halmsjobacken och
Kattstabacken rinner samman vid Marstadn som mynnar ut i Steningeviken i
Malaren. Dagvatten fran bansystemen blir under vinterhalvaret paverkat av kalium-
formiat i samband med halkbekdmpning av rullbanor. Viss paverkan sker aven av
glykol som droppar fran flygplan som avisats. Bandagvatten fran bana 1, vastra delen
av bana 2 samt vissa rampytor leds, via ett ledningsnat, till Kattstabackens dag-
vattenanlaggning som ligger vaster om bana 1. Bandagvatten fran bana 3 avleds via
ledningar till en férdréjningsdamm med utlopp till Halmsjobacken. Bandagvatten fran
Ostra delen av bana 2 leds till Halmsjon och sedan vidare till Halmsjobacken.
Swedavia planerar att anlagga en ny dagvattenanlaggning, Halmsjébackens dag-
vattenanlaggning, for att forbattra reningen av dagvatten fran 6stra delen av
flygplatsen. Tillstandsansdkan avseende vattenverksamhet har ldamnats in till
miljddomstolen (bana 3), mal M 3422-10 och M 3423-10, och anmalan har [amnats in
till lansstyrelsen (6stra delen av bana 2) (dnr 535-2008-80493). For en utférligare
redovisning av Stockholm Arlanda Airports dagvattensystem hanvisas till kapitel 13

nedan.

10.5.8 Grundvatten

De grundvattenférande kvartara avlagringarna domineras av Langasen, en del av
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Langasen, i den dstra delen av flygplatsen. Bana 3 ar till stor del belagen pa
Langasen. For att skydda grundvattnet fran paverkan har banskuldrorna pa denna
bana fatt en speciell utformning. Banor och vagar som ar beldgna inom omraden dar

undergrunden bestar av sand och grus har forsetts med tatskikt.

10.5.9 Hydrantanlaggning

P& Stockholm Arlanda Airport anvands idag flygfotogenet JET A-1 som flygdriv-
medel. For distribution av flygfotogen till flygplan finns Swedavias markférlagda

hydrantledningar.

10.5.10 Branddvningsplats

Swedavia har en branddvningsplats som ligger norr om bana 2. Pa branddvnings-
platsen finns utrustning for att bedriva olika sorters brandévningar sdsom brand-
bekdmpning och rokdykning. Slackvattnet fran dvningsplatsen samlas upp av ett
ledningssystem och leds till tva dammar. Darefter pumpas slackvattnet vidare till

Kolsta reningsverk innan vattnet leds vidare till spillvattensystemet.

10.5.11  Anlaggningar for kyla-, varme- och elforsorjning

Swedavia ager och driver fjarrvarme- och fjarrkylnaten samt markvarmesystemet pa
flygplatsomradet. Swedavia levererar aven varme och kyla till andra verksamhets-
utdvare pa flygplatsen. Terminalerna och ett flertal av Swedavias andra byggnader
forsorjs med fjarrvarme via fjarrvarmenatet. AB Fortum Varme ar fjarrvarmeleverantor
och levererar biobransleproducerad varme till Swedavia. En del av varmefor-
sorjningen kommer fran energilagret i grundvattenakvifaren. Det ar lagvardig varme
varfor den i huvudsak anvands till markvarmessystemet. Den panncentral (oljepanna
HPO01) pa flygplatsen som Swedavia ager och driver pa uppdrag av Fortum anvands
numera endast fOr reserv- och spetsvarme till fjarrvarmenatet. Panncentralen
anvands saledes endast vid driftstérningar och under sarskilt kalla dagar. For att

sakerstalla att uppstallningsplatser for flygplan och vissa korytor pa landside framfér
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terminalerna halls isfria finns ett markvarmesystem om ca nio ha. Markytan varms
upp av varmeslingor i marken, vilket forhindrar att vattnet fryser. Samtliga terminaler
och vissa o6vriga byggnader forsorjs med fjarrkyla via fjarrkylnatet. Kylan kommer i

huvudsak fran energilagret i grundvattenakvifaren.

Swedavia ansvarar aven for elnatet pa flygplatsomradet, som férsérjer samtliga

byggnader samt utomhusbelysningen pa omradet.

10.6 Framtida verksamhet

10.6.1 Tillampning av flygvagar

Swedavia har, tillsammans med LFV, genom ett antal utredningar utvarderat
Arlandas nuvarande flygvagssystem och studerat mdjliga framtida I6sningar, se
vidare TB del Il.

Swedavia har latit genomfora en omvarldsanalys i vilken ett antal flygplatser i Europa
och en flygplats i Australien har studerats for att undersoka vilka metoder, tekniker,
regler eller andra satt som dessa flygplatser arbetar med for att konstruera

flygvagssystem och minimera miljopaverkan fran flygrérelserna.

Vidare har ett antal flygvagsutredningar genomforts. Utredningarna har bl.a.

analyserat foljande.

Mojligheterna att lamna utflygningsvagar (SID) nar flygplan alstrar
bullernivaer som understiger maximalljudnivan 70 dB(A) pa marken,
mojligheterna att nyttja omvant bananvandningsmonster vid nordliga
vindar (starter fran bana 01R och landningar pa bana 01L),
konsekvenser av att inféra parallella mixade operationer vid 84 rorelser
per timme jamfort med vid 56 rorelser per timme,

mdjligheten att inféra kurvade inflygningar samt

mojligheten till sned inflygning till bana 01R.

113



Genomforda utredningar har inte resulterat i nagon annan méjlighet att uppratthalla
nodvandig kapacitet i hogtrafik an att anvanda parallella mixade operationer, d.v.s.
samtidiga starter och landningar péa parallellbanorna (bana 1 och bana 3), med raka
inflygningar till bada banorna. Swedavias samlade bedémning efter genomférda
samrad och utredningar ar darfor att befintliga rullbanor och flygvagar till och fran
flygplatsen aven fortsattningsvis bér anvandas pa i huvudsak samma satt som idag
och med parallella mixade operationer enligt ovan nar efterfragan sa kraver.

Vissa forandringar jamfért med dagens flygvagssystem ar dock enligt Swedavias
uppfattning lampliga att genomfora, i vissa fall i syfte att anpassa systemet for att
uppna en forbattrad praktisk tillampning och i vissa fall for att astadkomma
forbattringar ur miljosynpunkt.

Utredningen avseende omvant bananvandningsmonster visar att forfarandet ar
tekniskt genomférbart men kraver dragning av tva nya SID fran bana 01R vilka inte ar
konstruerade och darfor inte omfattas av redovisningen av flygvagskorridorer, se

TB del Il, bilaga 3.2. For det fall forslaget om tysta helger vinner acceptans maste

dessa SID konstrueras och flygvagskorridorer for dessa faststallas.

| kapitel 5 ovan och i TB del Il redovisas foreslagna ataganden och de viktigaste

forslagen till forandrade villkor och skalen for dem.

10.6.2 Passagerarterminaler

For att tacka kapacitetsbehovet for den sokta trafikvolymen maste passagerar-
terminalerna byggas om. Med utgangspunkt i en framtida kapacitet pa minst 100
flygrorelser per timme kommer dagens ca 360 000 kvadratmeter terminalyta att
behdva utokas med ca 150 000 kvadratmeter. En ny bagageanlaggning maste
byggas i anslutning till den sodra, alternativt den vastra sidan av terminal 2. Den
befintliga bagagehallen i terminal 4 ar trang varfor en ny sorteringsanlaggning mellan
terminal 3 och 4 behdver byggas. Pa sa satt skulle bagage fran befintliga och till-

kommande incheckningsdiskar transporteras pa band fran terminal 4 till sorterings-
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hallen. Ankommande bagage ska dock aven fortsattningsvis hanteras i den befintliga
bagagehallen i terminal 4. Vad galler terminal 5 planeras en ny bagageanlaggning
vid B-piren och dessutom en utbyggnad for att kunna hantera transferbagage.

Anlaggningar fér ankommande bagage behéver ocksa utvecklas i terminal 5.

For att flygplatsen ska kunna ta emot 350 000 flygrorelser per &r och minst 100
flygrorelser per timme bedoms det vidare behdvas ytterligare uppstallningsplatser for
flygplan. Férutom dessa maste aven ytor for terminaler, hangarer, avisning, push-

448

and-hol m.m. tillféras.

10.6.3 Framtida energianvandning

Energianvandningen (el, varme, kyla) for Swedavias egen verksamhet beraknas 6ka
med ca 30 GWh enligt den beskrivna utvecklingen av flygplatsverksamheten. Energi-
behovet for planerade verksamheter for frakt, kontor och hotell beraknas till ca 30
GWh. Darutover kan en kringverksamhet runt en ny terminal och fraktterminal antas
ytterligare 0ka behovet med ca 15 GWh. Den samlade 6kningen av energian-

vandningen uppskattas saledes till ca 75 GWh.

Den 6kade energianvandningen beror i storre utstrackning pa nybyggnationer an pa
antalet passagerare. Stockholm Arlanda Airport arbetar aktivt for att optimera och
effektivisera energianvandningen. | framtiden férvantas sa stor del som majligt av
produktionen av kyla att ske via akvifarlagret. Aven produktionen av lagvérdig varme
forvantas ske med hjalp av akvifarlagret. Darutéver avser Swedavia att fortsatta képa
varme och el producerad av fornybara branslen och den inkdpta elen ska till storsta

delen vara miljel, se vidare kapitel 13 och MKB.

8 Yta dar flygplan under kort tid i véntan pa start eller uppstalining efter ankomst stalls for att frigéra
plats for annat flygplan.
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10.6.4 Vattensystemet

Vid nybyggnation av uppstaliningsplatser maste ledningsnatet kompletteras.

For att sdkra mdjligheten att leverera dricksvatten av god kvalitet till flygplanen
planeras befintliga kloreringsanlaggningar for flygplansvatten att bytas ut mot en

central enhet.

Avisningskapaciteten ar idag en trang sektor, som maste utvecklas for att hantera
den sdkta trafikvolymen. Glykolledningsnatet kommer att behdva kompletteras och

nya ytor behdver tas i ansprak i anslutning till banandar och taxibanor.

Som namnts ovan planerar Swedavia att bygga en ny dagvattenanlaggning,
Halmsjobackens dagvattenanlaggning, for behandling av dagvatten fran flygplatsens
Ostra delar. Anlaggningen for omhandertagande av dagvatten fran bana 3 med
tillhérande taxibanor planeras ligga mellan E4/65 och bana 3 och besta av de tva
befintiga dammarna, de tre nya kombinerade utjamningsmagasinen och

sedimenteringsdammar samt tva befintliga vatmarksomraden.

En ny snétipp pa landside kommer att behdva byggas. Swedavia planerar att leda
smaltvatten fran denna snétipp till en sedimenteringsdamm med oljefélla for att

darefter slappa smaltvatten till dagvattennatet.

11 VAL AV PLATS, NOLLALTERNATIV OCH ALTERNATIVA
UTFORMNINGAR

11 Val av plats och lokaliseringsalternativ

Enligt 2 kap. 6 § miljébalken ska det for en verksamhet eller atgard som tar i ansprak
ett mark- eller vattenomrade valjas en plats som ar lamplig med hansyn till att anda-
malet ska kunna uppnas med minsta intrang och olagenhet fér manniskors halsa och

miljon. En redovisning av alternativa platser, om sadana ar méjliga, tillsammans med
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en motivering varfor ett visst alternativ har valts ingar bland det som en miljo-

konsekvensbeskrivning ska innehélla (6 kap. 7 § andra stycket 4 miljdbalken).

| forarbetena till miljobalken uppges att en alternativ lokaliseringsplats inte behover
anges, om det pa grund av verksamhetens sarskilda karaktar inte finns annan
lamplig plats (prop. 1997/98:45 del 1 s. 290 och del 2 s. 63). Som exempel anges att
det endast finns en plats att lokalisera verksamheten pa, om ansékan avser en
speciell fyndighet pa en viss plats eller en speciell fors i vilken sékanden vill bygga ett
kraftverk. Miljokonsekvensbeskrivningen maste kunna anpassas till vad som kravs i
det enskilda fallet. S6kanden behdver inte ta upp alternativ som framstar som
orealistiska, och det ar angelaget att beslutsunderlaget inte tyngs av mindre
betydelsefulla uppgifter (prop. 1990/91:90 s. 187 och prop. 2004/05:129 s. 92). |
forarbetena anges vidare att platsvalsregeln aven galler vid omprévning av befintlig
verksamhet men att den naturligtvis mot bakgrund av den rimlighetsavvagning som
ska goras enligt 2 kap. 7 § miljobalken har en mer framtradande roll vid provning av
nya verksamheter (prop. 2005/06:182 s. 124). Det skulle sannolikt framsta som
orimligt att vid prévning av en befintlig anlaggning krava en ny lokalisering av hela
verksamheten anfér Miljooverdomstolen i beslut den 13 oktober 2003 i mal nr

M 9421-02 angaende tillatlighet enligt 22 kap. 26 § forsta stycket miljdbalken av en
befintlig verksamhet (tillverkning av s.k. EU-anpassade drivmedel i Scanraffs
anlaggning vid Brofjorden i Lysekils kommun). Enligt Miljoéverdomstolen var det inte
av avgoOrande betydelse att alternativa platser inte hade redovisats i miljo-

konsekvensbeskrivningen eftersom prévningen gallde en befintlig anlaggning.*®

For Stockholm Arlanda Airport kan féljande forhallanden ndmnas. Sigtuna kommun
har i sin 6versiktsplan reserverat det befintliga flygplatsomradet for flygplatsverk-
samhet. Arlandaomradet har genom beslut av Trafikverket den 17 november 2010

utpekats som riksintresse for kommunikationer enligt 3 kap. 8 § miljobalken. Flyg-

9 Se dven Svea hovritts, Miljoéverdomstolen, dom den 23 september 2009 i mal nr M 3354-08
angaende tillstand till nuvarande och utékad verksamhet (battillverkning) for Windy Scandinavia AB i
Vasterviks kommun och Miljéverdomstolens dom den 3 november 2009 i mal nr M 9889-08
angaende ansokan om tillstand till verksamhet vid flygplatsen Are Ostersund Airport.
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platsen har anvants for reguljartrafik sedan 1960. Den verksamhet som denna
tillstandsansdkan avser innebar en inskrankning av den tidigare tillstandsgivna
verksamheten (det nu gallande tillstandet innebar ratt att bedriva flygverksamhet i en
omfattning av 372 100 flygrorelser per ar, denna ansékan omfattar 350 000 rorelser
per ar). Inga invandningar mot flygplatsens lokalisering som helhet har framforts
under samradet. En omlokalisering av verksamheten ar férenad med mycket stora

kostnader och olagenheter.

Stockholm Arlanda Airport ar Sveriges storsta flygplats och mycket stora kapital-
varden ar bundna i flygplatsen och dess anlaggningar. Lamplig lokalisering av
flygplatser i Stockholms omgivningar har utretts vid den ursprungliga lokaliserings-
provningen av Arlanda och darefter i ett flertal utredningar om behovet av flygplats-
kapacitet i Stockholm-Malardalsregionen, se vidare redovisningen i avsnitt 4.1 i MKB.
| Stockholmsutredningens delbetankande "Tillracklig flygplatskapacitet i Stockholm-
Malardalsregionen” (SOU 2003:33) dras slutsatsen att det finns forutsattningar att
tillgodose kapacitetsbehovet i regionen fram till &r 2030, men att detta kraver viss
kapacitetsutbyggnad. Utredningen konstaterar ocksa att det inte finns nagot
alternativ till Arlanda som Sveriges och Stockholmsregionens huvudflygplats, se

vidare kapitel 3 ovan.

11.1.1 Flyttning av verksamhet till annan flygplats

| MKB:n redovisas utforligt forutsattningarna for att flytta verksamheten till annan
befintlig flygplats i Stockholm-Malardalsregionen eller till nya flygplatslagen som har
identifierats i tidigare utforda lokaliseringsutredningar for trafikflyg i regionen. Vad
avser en flyttning av Arlandas hela verksamhet till ny plats i Stockholm-
Malardalsregionen har Swedavia framst pa nytt studerat de alternativa lagen som
tidigare utretts. Som namnts ovan i kapitel 4 innehaller Arlandas nu géllande
miljétillstand villkor som kan begréansa omfattningen av den verksamhet som kan
bedrivas pa flygplatsen. For det fall dessa eller likartade villkor blir kvar i det nya
miljotillstandet skulle en flyttning av delar av flygverksamheten pa Arlanda till annan

befintlig flygplats eller nyanlagd flygplats i regionen kunna aktualiseras. Darfor
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redovisas forutsattningarna for att flytta delar av Arlandas verksamhet till
ovannamnda alternativa flygplatser i MKB:n. Det kan dock noteras att det sannolikt
kravs att dessa alternativa flygplatser séker och erhaller miljétillstand for att motta
den 6kade trafikmangden vid en eventuell 6verflyttning av flygtrafik fran Arlanda. Det
ar ocksa viktigt att uppmarksamma att det ar flygbolagen som bestammer om de
onskar bedriva verksamhet vid en annan flygplats an Arlanda i Stockholmsregionen
eller om de valjer att lagga ned sin verksamheten i regionen om de inte kan nyttja
Arlanda. Nedan anges oversiktligt slutsatserna i MKB:n, for en fullstandig redovisning
hanvisas till MKB:n.

Foljande befintliga och nya flygplatser bedoms teoretiskt vara tankbara som alternativ
till Arlanda:

Befintliga flygplatser Uppsala Arna flygplats (tidigare flygflottilien F 16)
Stockholm Vasteras flygplats
Stockholm Skavsta Airport

Nya flygplatser Hall

Almnas

| samtliga fem undersdkta alternativa flygplatslagen bedéms det vara teoretiskt
mojligt att ta emot (6ka trafikeringen med) 130 000-150 000 flygrérelser per ar.
Eftersom har avsedd overflyttning av transportkapacitet avser ett stort antal
flygrorelser medfér dock dverflyttningen stora anlaggnings- och investeringsbehov i
de redovisade alternativen. Sammantaget beddms att en flyttning av verksamhet till
nagot av de alternativa flygplatslagena medfér betydligt hdgre kostnader for
anlaggning av ny och kompletterande infrastruktur m.m. an om verksamheten blir

kvar pa Arlanda.*

% Det kan namnas att befintlig infrastruktur pa Arlanda, t.ex. bana 3, har en lang avskrivningstid (30-
40 ar). Bana 3 har bara varit i drift i atta ar.
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Flyttning av hela Arlandas verksamhet till annan flygplats féranleder extraordinart
stora utbyggnadsbehov inklusive anlaggning av en eller flera nya rullbanor for att
tacka kapacitetsbehovet om 350 000 flygrérelser per ar motsvarande hela den sdkta
trafikvolymen. Med hansyn till andra markanvandningsintressen (framst naraliggande
och planerad bebyggelse) kan det bli svart att ta i ansprak mark for de nya rullbanor
som skulle behdvas vid Stockholm-Vasteras flygplats och Alimnas. Denna bedémning

galler sannolikt &ven Uppsala Arna flygplats.

De alternativa flygplatslagena bedéms innebara langre transportavstand och samre
forutsattningar for effektiva kollektiva transporter, vilket medfér 6kade transporttider
med tillhérande samhallsekonomiska kostnader. Ingen jarnvag finns i dagslaget
framdragen till de aktuella platserna. Langre transportavstand och ékad anvandning
av bil och buss for transporterna medfor 6kad férbrukning av fossila drivmedel och
Okade utslapp till luft av bl.a. vaxthusgasen koldioxid. En flyttning av hela Arlandas
verksamhet kraver en mycket omfattande utbyggnad av kollektivtrafiken for att inte
kapacitetsbrist och stor miljébelastning fran marktrafiken ska uppkomma.

Vad galler flygbuller kan noteras att en dversiktlig vardering indikerar att en flyttning
av delar av Arlandas flygtrafik till Hall, Aimnas eller Skavsta nominellt ger nagot farre
antal flygbullerexponerade @an om trafiken blir kvar pa Arlanda. Det kan dock
konstateras att nya manniskor exponeras for flygbuller.

Vid en samlad bedémning framstar varken flyttning av hela Arlandas verksamhet
eller flyttning av delar av flygverksamheten pa Arlanda, till befintlig eller nyanlagd
flygplats som lampligare an att samla flygtrafiken till Arlanda. En kapacitets-
begransning vid Arlanda skulle vara en foljd av en begransning i flygplatsens
miljotillstand, den tekniska kapaciteten bedoms kunna moéta efterfragan under en

lang tid framdver. Ovan redovisade lokaliseringsalternativ erfordras saledes inte av

*" vastra (och Sodra) Stambanan in mot Stockholm passerar dock flygplatslaget vid Hall pa ett
avstand av ca 600 m vilket ger goda forutsattningar att uppratta jarnvagsforbindelser dar. Vidare kan
namnas att enligt Trafikverkets nuvarande planering sa ska den s.k. Ostlanken angéra Stockholm
Skavsta Airport via en station. Byggstart for Ostlanken ar utsatt till efter ar 2015.
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kapacitetsskal under forutsattning att parallella mixade operationer kan tillampas med

raka inflygningar.

Det bor noteras att aven om det i teorin bedoms vara majligt att flytta hela eller delar
av Arlandas verksamhet till annan plats, ar det en annan sak att genomféra en sadan
flytt i praktiken. De specifika forutsattningar som galler for flygbranschen maste har
tas i beaktande. Det ar flygbolagen som avgor om de vill flyga till en specifik flygplats.
En uppdelning av trafiken pa t.ex. tva flygplatser kan fa ett bolag att forlora intresset

att flyga till Stockholmsomradet.

11.1.2 Bana 4

Under samradsforfarandet har efterfragats en redovisning av forutsattningarna for
och konsekvenserna av att flytta trafik fran bana 3 till en ny rullbana vid Arlanda i
syfte att undvika inflygningar och bullerspridning éver Upplands Vasby tatort samt
reducera kapacitetstrycket pa bana 1 vilket i sin tur skulle minska flygbullret i Marsta
och Rosersberg i Sigtuna kommun. Swedavia har darfor latit utféra en dversiktlig
studie av de tekniska och miljdmassiga forutsattningarna for att lokalisera en ny
bana 4 med en langd av 3 000 m parallellt med de befintliga banorna 1 och 3 i nord-
sydlig riktning, se avsnitt 4.3 i MKB.>? Tva tankbara lagen fér den nya rullbanan har
utretts, av vilka ett Iage 6ster om bana 2 har bedomts vara lampligast eftersom det
andra laget (norr om bana 2) skulle innebara 6verflygning av Upplands Vasby tatort.
Miljoeffekterna har beddomts utifran forutsattningen att all ankommande flygtrafik
soderifran till bana 3 flyttas till den nya bana 4 och att bana 4 endast anvands for

landningar sdderifran, d.v.s. inte for starter i nagon riktning.

| avsnitt 4.3 i MKB anges de forvantade miljokonsekvenserna och nedan anges

mycket 6versiktligt ndgra av slutsatserna i MKB:n. Antalet permanentboende som

°2 VVid samradet har dven efterfragats en utredning av vilka konsekvenser en ny rullbana parallellt med
bana 2 i ost-/vastlig riktning skulle fa i fraga om antalet bullerexponerade m.m. Swedavia anser dock
inte att en parallellbana till bana 2 utgdr ett gangbart alternativ och har darfor inte utrett detta
ytterligare, se vidare samradsredogorelsen.

121



skulle utsattas for en flygbullerniva éver 55 och 60 dB(A) skulle vara ungefar lika
manga som vid sokt alternativ. En utbyggnad med en fjarde bana skulle innebara att
farre boende exponeras for 70 dB(A) an i sokt alternativ. Huvudorsaken hartill ar att
en flyttning av trafik sdderifran fran bana 3 till bana 4 skulle leda till minskad
exponering av flerbostadshus i Upplands Vasby tatort. Aven antalet exponerade fér
80 dB(A) skulle minska.

Vad galler utslapp till luft kan noteras att anvandning av bana 4 medfér att taxnings-
avstandet 6kar med ca en km jamfért med genomsnittligt taxningsavstand till de

befintliga banorna 1, 2 och 3. Detta innebar att utslappen till luft vid flygplatsen fran
flygplan som anvander bana 4 blir nagot hégre an genomsnittligt vid anvandning av
befintliga banor. Aven utslapp till mark och vatten okar, p.g.a. 6kning av hardgjorda

ytor som maste halkbekampas.

Vid en samlad bedémning anser Swedavia att nuvarande lokalisering, d.v.s. att dven
fortsattningsvis bedriva verksamheten vid Arlanda pa de tre befintliga rullbanorna, ar
att foredra framfér nagot av de tva alternativa lagena for bana 4. En ny rullbana ar en
omfattande investering, och till det ska laggas de redan nedlagda investeringarna i
bana 3. En ny rullbana tar aven ny mark i ansprak samt orsakar bullexponering av
nya omraden och darmed nya manniskor. Avseende buller kan dock noteras att tva
alternativa lagen for bana 4 ar fastlagda som riksintresse av Trafikverket.

11.2 Nollalternativ

Nollalternativet bedoms utgora drift av verksamheten inom ramen for det befintliga
miljétillstandet, d.v.s. fortsatt verksamhet upp till en trafikvolym av 372 100
flygrorelser per ar med de begransningar av verksamheten som sammantaget foljer
av villkoren. For att géra MKB:n mer pedagogisk samt for att underlatta bedémningen

av miljokonsekvenser redovisas tva nollalternativ enligt féljande:

Nollalternativ A Fortsatt drift och utveckling av flygplatsen, dock med

de begransningar av flygtrafikutvecklingen som
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fr.o.m. ar 2018 foljer av ett férbud att regelméssigt
overflyga Upplands Vésby tétort vid inflygningar

séderifran till bana 3 (séarskilt villkor 6).

Nollalternativ B> Fortsatt drift och utveckling av flygplatsen, dock med
de begransningar av flygtrafikutvecklingen som féljer
av det s.k. utsldppstaket for koldioxid och

kvéveoxider (regeringens villkor 1).

Miljdkonsekvenserna av nollalternativen beskrivs i kapitel 13 nedan och i MKB.

Ovriga konsekvenser av nollalternativen beskrivs i kapitel 4 ovan.

11.3 Utformningsalternativ

Som framgatt i avsnitt 10.6.1 ovan har Swedavia genom ett antal utredningar
utvarderat Arlandas nuvarande flygvagssystem och studerat maéjliga framtida
I6dsningar. Genomfdrda utredningar har inte resulterat i nagon mdjlighet att undvika
parallella mixade operationer med raka inflygningar och samtidigt uppratthalla
nddvandig kapacitet. Swedavias samlade bedémning ar darfor att befintliga rullbanor
och flygvagar till och fran flygplatsen aven fortsattningsvis boér anvandas pa i huvud-
sak samma satt som idag. Vissa forandringar jamfort med dagens flygvagssystem ar
dock enligt Swedavias uppfattning lampliga att genomféra. Dessa forandringar har
beskrivits i avsnitt 5 ovan. Det satt pa vilket Swedavia 6nskar bedriva flygplats-
verksamhet vid Arlanda benamns ”sokt alternativ”, se vidare yrkandena. Swedavia
har aven utrett tva utformningsalternativ, "utrett alternativ” och férlangning av bana 3,
se vidare nedan i avsnitt 11.3.1 och 11.3.2. | samradsredogorelsen redovisas
motiven till varfor vissa forslag pa alternativa utformningar som framforts under

samradet inte har utretts narmare.

%3 miljokonsekvensbeskrivningen delas nollalternativ B upp i tva underalternativ: nollalternativ B1
(bestamt av utslappstakets riktvarde) och nollalternativ B2 (bestadmt av utslappstakets gransvarde), se
avsnitt 6.9.3 i MKB.
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11.3.1 Utrett alternativ

Utrett alternativ skiljer sig fran sokt alternativ endast i fraga om hur flygverksamheten

ska bedrivas i hogtrafik enligt féljande, se vidare TB del I, bilaga 3.3.

SOkt alternativ Parallellbanorna (bana 1 och 3) anvands sa att bana
01L anvands enbart for starter och bana 01R enbart
for landningar (s.k. segregerad bananvandning) till
dess efterfragan gor det nédvandigt att anvanda s.k.
parallella mixade operationer (samtidiga starter och
landningar) pa parallellbanorna. Da sker av
kapacitetsskal en 6vergang till parallella mixade
operationer pa parallellbanorna. F.n. uppstar ett
sadant behov vid en trafikintensitet pa ca 84

flygrorelser per timme.

Utrett alternativ Parallella mixade operationer pa parallellbanorna
tillampas nar det totala kapacitetsbehovet 6verstiger
ca 56 flygrorelser per timme, d.v.s. i enlighet med

dagens tillstand.

Tillampning av segregerad bananvandning ger totalt sett kortare flygvagar for den
ankommande trafiken an om banorna anvands med parallella mixade operationer.
Swedavia 6nskar, i enlighet med sokt alternativ, tillampa segregerade operationer pa
parallellbanorna till dess efterfragan gor det nédvandigt att anvanda parallella mixade
operationer av kapacitetsskal. F.n. uppstar ett sadant behov vid en trafikintensitet pa

ca 84 flygrorelser per timme.

11.3.2 Forlangning av bana 3

Swedavia har aven utrett alternativet att forlanga bana 3 norrut i syfte att flytta
bullerkurvan for maximalljudnivan 70 dB(A) tre ganger per arsmedeldygn norr om

Upplands Vasby tatort. Utredningens huvudinriktning har varit att férlanga banan
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med ca 1 200 m norrut och att flytta tréskeln® och darmed sattpunkten®® for
soderifran ankommande flygplan med samma antal m norrut. Swedavia har aven
studerat mojligheten att forlanga banan med 920 m, men med samma flyttning av
sattpunkten som i foregaende alternativ, d.v.s. 1 200 m norrut. Bada alternativen for

forlangning av bana 3 innebar att banan delvis maste anlaggas i Halmsjon.

Narmare beskrivning av utformning av banférlangningen och de tekniska
konsekvenser som foljer harav finns i TB del |, bilaga 3.

Banférlangningens bedémda miljépaverkan i fraga om bullerspridning, paverkan pa

vatten och natur m.m. redovisas i avsnitt 4.2 och kapitel 5-7 i MKB.

Detta utformningsalternativ omfattas inte av Swedavias ansokan eftersom den hoga
kostnaden inte bedoms motiverad i relation till den begransade miljonyttan som en
forlangning av rullbanan skulle innebara, detta med beaktande av att alternativet inte

ront nagot storre intresse hos berérda parter under genomférda samrad.

12 OMGIVNINGSBESKRIVNING

121 Lage och omgivande bebyggelse

Stockholm Arlanda Airport ar belagen i Sigtuna kommun vid E4:an mellan Stockholm
och Uppsala, se figur 2.1 i MKB. Till centrala Stockholm, som ligger soder om

flygplatsen, ar det ca 40 km och till Uppsala, norr om flygplatsen, ar det ca 35 km.

Flygplatsomradet, som visas i figur 2.2 i MKB, bestar av ett inhagnat omrade,
airside, och ett omrade direkt utanfor det inhagnade omradet, landside. For en

narmare beskrivning av omradena, se kapitel 2 i MKB. Narmast belagna tatorter i

% Bérjan av den del av rullbanan som &r anvandbar for landning.

°® Touchdown - den punkt dar den nominella glidbanan traffar banan. Sattpunkt enligt denna definition
ar endast en referenspunkt och behdver inte nddvandigtvis vara den punkt dar flygplanet i
verkligheten kommer att traffa banan.
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vardkommunen Sigtuna ar Marsta (ca 4 km sydvast om flygplatsen) och Rosersberg
(ca 6 km sydsydvast om flygplatsen). Narmaste tatorter i omgivande kommuner som
befinner sig pa ett sadant avstand fran flygplatsen att de kan beréras av flygbuller-
nivaer dver samhallets riktvarden®® ar Knivsta (ca 10 km nordvast om flygplatsen),
Upplands Vasby (ca 13 km séder om flygplatsen), Vallentuna (ca 13 km sydsydost
om flygplatsen) och Lindholmen (ca 10 km sydost om flygplatsen). For en mer
detaljerad redogorelse om tatorter i flygplatsens narhet, se kapitel 2 i MKB.

De kommuner som befinner sig inom Arlandas riksintresseomrade (influensomrade
for buller) eller angransar till detta ar Sigtuna, Knivsta, Uppsala, Vallentuna,
Upplands Vasby, Upplands-Bro, Sollentuna, Norrtélje, Habo och Taby kommuner. |
Sigtuna, Vallentuna och Upplands Vasby kommuner planeras ny bostadsbebyggelse
bl.a. inom flygplatsens riksintresseomrade, vilket maste prévas mot riksintresset, se
vidare kapitel 2 i MKB.

12.2 Vagar och jarnvag

De huvudsakliga kommunikationsstraken till Stockholm Arlanda Airport for mark-
fordon ar vag 893 fran Rosersberg, 894 fran Odensala, 926 fran Kimsta, 905 fran
Marsta, 273 fran Almunge/Norrtalje och E4.65, som utgdr den priméra tillfartsvagen
till Arlanda fran E4:an mellan Stockholm och Uppsala. Vagarna E4 och E4.65 ar

anvisade primara fardleder for transporter av farligt gods.

Tagférbindelser med Arlanda finns med snabbtag, regionaltag, pendeltag och
fiarrtdg. Snabbtaget Arlandabanan (Arlanda Express) gar mellan flygplatsen och
Stockholms central. Pendeltaget Upptaget som drivs av Upplands Lokaltrafik (UL)
och Stockholms lokaltrafik (SL) gar mellan Upplands Vasby och Uppsala via
Stockholm Arlanda Airport och darifran vidare mot Tierp och Gavle. SL:s pendeltag
trafikerar strackan Stockholm Central-Marsta. For att komma anda fram till
flygplatsen maste resan kombineras med buss fran Méarsta eller med Upptaget fran

% FBNgy 55 dB(A) och maximal ljudniva 70 dB(A), se vidare avsnitt 5.1 i MKB.
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Upplands Vasby. SJ har fjarrtag som anknyter till Stockholm Arlanda Airport och
medger forbindelser till orter pa langre avstand fran flygplatsen. For en beskrivning

av ovrig infrastruktur, se TB del I.

12.3 Planforhallanden och riksintressen

12.3.1  Agoférhallanden

Stockholm Arlanda Airport ar i huvudsak lokaliserad till fastigheten Arlanda 2:1. Inom
avgransningen for fastigheten Arlanda 2:1 férekommer ett antal mindre fastigheter
som upplatits som arrenden och tomtratter for bl.a. hangarverksamhet, uppstalining
av flygplan, kontor och frakt. For narmare information om Swedavias
fastighetsbestand, se kapitel 2 i MKB.

12.3.2 Planforhallanden

12.3.2.1 Detaljplaner

Flygplatsomradet (airside och landside) ar inte i sin helhet reglerat i detaljplan, men
for olika delar av omradet har detaljplaner upprattats. | nulaget finns fem antagna
detaljplaner fér omraden inom Swedavias och LFVs agor och som berdrs av Sigtuna
kommuns férdjupade dversiktsplan for flygplatsomradet (FOP Arlandaomradet). For

narmare information om upprattade detaljplaner, se kapitel 2 i MKB.

12.3.2.2 Oversiktsplan fér Sigtuna kommun

Arlanda finns beskriven i Sigtuna kommuns 6versiktsplan (Sigtuna OP 2002) vilken
antogs av kommunfullmaktige den 13 juni 2002. | dversiktsplanen konstateras bl.a.
att flygplatsen utgor en motor for regionens och Sigtuna kommuns tillvaxt samt att
bullerutbredningen fran flygverksamheten i hdg grad paverkar kommunens mark- och

bebyggelseplanering.

127



12.3.2.3 Fordjupning av éversiktsplan fér Arlandaomradet

Sigtuna kommuns FOP fér Arlandaomréadet antogs den 27 april 2006 av kommunfull-
maktige. Syftet med fordjupningen ar bl.a. att fortydliga planeringsférutsattningarna
for omradets utveckling samt knyta samman planomradets olika huvuddelar med

Marsta tatort och integrera flygplatsen i det kommunala plansystemet.

Planomradet omfattar Stockholm Arlanda Airport och Arlandastad, en foretagspark
belagen vaster om E4:an mellan Marsta och flygplatsen, med tillhérande arbets-
omrade. Planomradets grans ar férlagd direkt norr om nuvarande bansystem och

inkluderar inte markomraden for eventuella ytterligare rullbanor.

12.3.3 Riksintressen

12.3.3.1 Stockholm Arlanda Airport

Arlandaomradet har genom beslut av Trafikverket den 17 november 2010 (drendenr
TRV 2010/13990) utpekats som riksintresse for kommunikationer enligt 3 kap. 8 §
miljdbalken. Riksintresset innebar att flygplatsen ska skyddas fran atgarder som
patagligt kan hindra eller férsvara verksamheten eller dess utveckling. Influens-
omradets utbredning visas i figur 2.9 i MKB. For att pa ett mer detaljerat satt
beskriva Arlandas funktion som flygplats och dess behov av skydd finns en riks-
intressebeskrivning med tillhérande redovisning av influensomraden. Den senast

antagna beskrivningen av Lansstyrelsen i Stockholms lan ar fran 2008.

Influensomradet i riksintressebeskrivningen for Stockholm Arlanda Airport omfattar
saval tillstandsgiven flygtrafik som en majlig utbyggnad med ytterligare en rullbana.
Detta innebar att de faststallda bullerkurvor som tillhér nu gallande tillstand éver-
lagrats pa beraknade bullerkurvor for olika varianter av en fjarde bana. | influens-
omradet ingar tva alternativa lagen for en fjarde bana och for vart och ett av dessa

tva alternativ har tva alternativa bananvandningsmoénster beraknats. Dessa
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berakningar, vilka ar utférda med berakningsverktyget INM 7.0b, har sedan lagts

samman till en gemensam kartbild vilken illustrerar influensomradets omfattning.

Formellt ansvarar lansstyrelsen for att forse kommunerna med erforderliga
planeringsunderlag avseende riksintresset infor kommunernas dversiktplanering.
Riksintresset ska beaktas i kommunens dversiktsplan samt vid tillampning av plan-
och bygglagen i samband med lovgivning och upprattande av detaljplaner. Den
bullerutbredning som redovisas i denna ansokan inryms inom det nu gallande

influensomradet.

12.3.3.2 Ovriga riksintressen

| omradet finns aven riksintressen for infrastruktur och kraftférsoérjning, naturvard,

kulturmiljovard och rorligt friluftsliv, se vidare kapitel 2 i MKB.

12.4 Naturmiljo

12.4.1 Naturmiljon i ndromradet

Stockholm Arlanda Airport ligger i ett stort skogsomrade som stracker sig fran
Uppsala i norr till sjon Fysingen i soder. Markerna Oster och vaster om flygplatsen
utgors av ett skogsbrukslandskap med inslag av smaskaligt odlingslandskap.
Skogsomradet sdéder om flygplatsen splittras upp av Stockholmsasen, Halmsjodalen
och vag 273. | norr domineras naturen av ett stort barrskogsomrade. Vagarna,
framfor allt E4:an som I6per vaster om flygplatsen, bidrar till att landskapet splittras

upp. For en narmare redogoérelse av det omgivande landskapet, se kapitel 2 i MKB.

12.4.2 Vardefulla och skyddade naturmiljoer

De mest vardefulla naturmiljbomradena i narheten av Arlanda bestar av Natura 2000-
omraden, naturreservat, djur- och vaxtskyddsomraden och landskapsbildsskydd och

de beskrivs narmare i kapitel 2 i MKB.
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124.3 Vattenomraden

Halmsjon, Horssjon och Sigridsholmssjon har enligt Sigtuna kommuns
naturinventering relativt hdga naturvarden av kommunalt intresse. Stockholmsasen
ar en viktig grundvattenférande kvartar avlagring som gar genom flygplatsomradets

Ostra del, se vidare kapitel 2 och 7 i MKB.

Vattenmyndigheten fér Norra Osterjons vattendistrikt beslutade den 16 december
2009, Dnr 537-10295-09, om forvaltningsplan, miljdkvalitetsnormer och
atgardsprogram for vattenférekomsterna inom Norra Ostersjdns vattendistrikt som ett
led i genomforandet av EU:s ramdirektiv for vatten (2000/60/EG). Vattenmyndigheten
har definierat vattenférekomsten Marstaan som strackan fran mynningen i Malaren
(Steningeviken) upp till Maby och med Kattstabacken till kallsjon Horssjon.
Halmsjobacken ingar dock inte i den klassade vattenférekomsten. Se vidare avsnitt
13.4.3.

12.5 Kulturmiljo

Det vidstrackta och flacka jordbrukslandskapet kring flygplatsen innehaller flera
miljoer av stort kulturhistoriskt varde. Bl.a. finns ett stort antal fornlamningar fran
brons- och jarnaldern samt gardar och etableringar som harrér fran medeltid och
framat. | flygplatsens narhet finns ett antal omraden som ar av riksintresse for

kulturmiljovarden. Se vidare kapitel 2 i MKB.

12.6 Rekreation och friluftsliv

Flygplatsomradet ligger inom Sigtuna kommuns stérsta sammanhangande
skogsomrade. Rekreationsvardet begransas dock till viss del av flygbuller och av att
omradet atskiljs fran Marsta tatort av vagarna E4, E4.65 samt jarnvagarna Arlanda-
banan och Ostkustbanan. Norr om flygplatsen finns ett omrade som bedémts vara
sarskilt intressant enligt Sigtuna kommuns OP. Inom detta omrade finns Laggatorp

naturreservat, ca 2 km norr om bana 2, och Horssjon. Se vidare kapitel 2 i MKB.
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13 MILJOKONSEKVENSER

En miljdkonsekvensbeskrivning (MKB) fér denna tillstindsansdkan har upprattats av
Vatten och Samhallsteknik AB (Vatten och Samhallsteknik) och bifogas ansdkan,
MKB. | MKB:n aterfinns en detaljerad redovisning av den planerade verksamhetens
forutsedda effekter och konsekvenser for miljon och manniskors halsa. | MKB:n
beskrivs aven forslag till skyddsatgarder for att minska de férvantade negativa
konsekvenserna. Nedanstaende kapitel ar i huvudsak en sammanfattning av denna.
For en fullstandig redogorelse av miljokonsekvenserna samt for foreslagna

skyddsatgarder hanvisas till MKB:n.

| féljande framstallning kommer begreppen nuvarande verksambhet, tillstandsgiven
trafikvolym och sokt verksamhet att anvandas. Med nuvarande verksamhet asyftas
2008 ars verksamhetsomfattning som uppgick till ca 220 000 flygrérelser och ca 18
miljoner passagerare. Verksamheten var som en foljd av radande lagkonjunktur lagre
ar 2009 an 2008, varfor 2008 beddms vara ett mer representativt ar for den nu-
varande verksamheten. Den tillstandsgivna trafikvolymen utgor 372 100 flygrérelser
per ar vilket vid tillstdndsansdkan ar 1990 bedémdes uppnas omkring ar 2004. Sokt
verksamhet omfattas av 350 000 flygrorelser, vilket beraknas motsvara ca 36
miljoner passagerare. Denna trafikvolym forvantas vid god trafiktillvaxt uppnas
omkring ar 2038. For att beskriva utvecklingen av det sokta trafikfallet® redovisas
aven vissa miljokonsekvenser for ett mellantrafikfall som speglar de berérda
forhallandena omkring ar 2020. Trafikvolymen beraknas i mellantrafikfallet uppga till
ca 275 000 rorelser och ca 25 miljoner passagerare per ar. Vidare redovisas aven

effekterna av alternativa satt att operera verksamheten och alternativa utformningar.

| MKB:n anvands benamningarna "sokt alternativ (1a)” och "utrett alternativ (1b)” for

det som i ans6kan benamns "sokt alternativ’ och "utrett alternativ’. Eftersom

% Med trafikfall avser har uppskattning av antal flygrérelser per dag/kvall/natt,
bananvandningsmonster, flygplansflotta, flygprofil etc.
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forevarande avsnitt redogor for MKB:ns innehall kommer benamningarna "sokt

alternativ (1a)” och "utrett alternativ (1b)” emellertid att anvandas i detta kapitel.

Alla angivna varden ar beraknade varden om inte annat anges.

13.1 Sammanfattning

Av MKB:n framgar sammanfattningsvis foljande. Swedavia ansdker om tillstand att f&
operera flygplatsen enligt sokt alternativ (1a) som baseras pa fortsatt anvandning av
befintliga tre rullbanor i huvudsak pa likartat satt som idag. Den mest betydande och
svarhanterade effekten av den sokta verksamheten ar de narboendes exponering for
flygbuller. Det ar ocksa angelaget att minska utslappen av klimatgasen koldioxid som
har global effekt fran den samlade flygverksamheten for att samhallet i stort ska na

klimatmalet.

Ovriga effekter sdsom utslapp till luft av kvaveoxider och partiklar m.m., utslapp till
vatten av organiska féroreningar och metaller m.m. samt paverkan fran kemikalie-
hantering, avfallshantering och energianvandning m.m. bedéms vara mindre
allvarliga. Atgarder bedéms kunna vidtas sa att paverkan fran dessa dvriga effekter
inte Overstiger samhallets mal och normer for miljokvalitet eller andra etablerade

kriterier for skydd av miljon och manniskors halsa.

Slutsatsen av utford miljokonsekvensbeddmning ar att den sokta flygtrafikvolymen
vid Stockholm Arlanda Airport inrymmer verksamhet som kan ge upphov till
betydande miljokonsekvenser. Konsekvenserna bedéms dock kunna begransas till
en acceptabel niva forutsatt att skyddsatgarder vidtas pa satt som anges i denna
ansokan och i MKB.

13.2 Flygbuller

13.2.1 Allmant
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Buller vid och i nara anslutning till en flygplats alstras i huvudsak fran flygplanens
starter och landningar och endast en mindre del alstras fran bl.a. taxning till och fran
rullbanan, varmkorning samt aktiviteter som motorprovning och drift med strom-
forsorjningsutrustning. Buller fran flygplan ar huvudsakligen av tva slag, dels aero-
dynamiskt, dels motorbuller. Det aerodynamiska bullret beror pa att flygplanen
orsakar turbulens som kan ge upphov till stérande ljud som dominerar framst vid
inflygning och landning. Motorbuller varierar beroende pa olika typer av flygmotorer
och motorbullret ar hogre vid start an vid landning. Bullrets omfattning vid en flygplats
beror ocksa pa vilka flygplanstyper som trafikerar flygplatsen, val av bana, start- och
landningsprocedurer, flygvagar och flygsatt. Omgivningens topografi och bebyggelse
samt lokala vader- och vindférhallanden paverkar ockséa bullrets omfattning.

13.2.2 Miljokvalitetsmal och miljékvalitetsnormer

Miljokvalitetsmalet for God bebyggd miljé innebar att stader, tatorter och annan
bebyggd miljo ska utgbra en god och halsosam livsmiljo samt medverka till en god

regional och global miljé.

Ar 2009 gjorde Miljpmalsradet bedémningen att malet &r mycket svart eller inte
mojligt att na till ar 2020 i samhallet i stort aven om flera atgarder satts in. Inte heller
det av riksdagen beslutade delmalet att Antalet mdnniskor som utsétts f6ér
trafikbullerstérningar éverstigande de riktvdrden som riksdagen stéllt sig bakom fér
buller i bostader ska ha minskat med 5 procent till ar 2010 jamfért med ar 1998
bedéms mdjligt att na. For den planerade verksamheten vid Stockholm Arlanda
Airport beddoms i MKB:n att delmalet kommer att klaras.

13.2.3 Samhallets riktvarden

Regeringen har i den s.k. infrastrukturpropositionen (prop. 1996/97:53) fastslagit
foljande langsiktiga riktvarden for flygbuller, som normailt inte bor dverskridas i
nybyggda bostader eller vid nybyggnation alternativt vasentlig ombyggnation av

trafikinfrastruktur.

133



Utomhus

Flygbullerniva FBN 55 dB(A) vid bostader
Maximalniva LA max 70 dB(A) vid bostader
Inomhus

Ekvivalent ljudniva Laeq 30 dB(A) i bostader
Maximalniva La max 45 dB(A) nattetid®® i bostader

Vid tilldAmpning av dessa riktvarden i samband med atgarder i trafikinfrastrukturen
anges i propositionen att hansyn bor tas till vad som ar tekniskt majligt och
ekonomiskt rimligt. Vidare framkommer att atgardsprogram mot stérningar i befintlig

bebyggelse bor genomforas for statlig infrastruktur.

| regeringens proposition (2008/09:35) — Framtidens transporter och resor, anges att
ovanstaende riktvarden star fast men det poangteras aven att riktvardena ska tolkas

just som riktvarden och att de inte ar nagra bindande krav.

Naturvardsverket har, baserat pa infrastrukturpropositionen och 2 kap. 3 §
miljdbalken, publicerat allmanna rad for flygtrafikbuller (NFS 2008:6). Dessa
riktvarden dverensstammer med infrastrukturpropositionens nivaer med det tillagget
att utomhus, dar tystnaden ar en vasentlig del av upplevelsen - exempelvis i
friluftsomraden - anges riktvardet FBN 40 dB(A). | de allm&nna raden anges att
begreppet riktvarde ska avse en niva till vagledning for beslutsmyndigheterna som i

det enskilda fallet ska bedéma och faststalla lampligt varde.

Boverket har antagit allmanna rad om lokalisering av bostader i omraden utsatta for
flygbuller (2010:2). Boverkets allmanna rad ar avsedda att tillampas vid fysisk
planering enligt plan- och bygglagen (1987:10) for nytilkommande bostader i
omraden som exponeras for buller fran flygtrafik. Byggreglerna innebar att
infrastrukturpropositionens riktvarden for flygtrafikbuller inomhus normailt uppfylls. Fér

flygtrafikbuller utomhus lamnar Boverket foljande tillampningsanvisningar:

%8 Med nattetid avses kl. 22-06.
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Generellt for ny bostadsbebyggelse

FBN 55 dB(A)

70 dB(A) max utomhus vid fasad mer an 30 ganger per dag/kvall
70 dB(A) max utomhus vid fasad tre ganger nattetid

Vid komplettering genom fortatning med flerbostadshus i tatorter
FBN 55 dB(A)
70 dB(A) max utomhus vid fasad tre ganger nattetid

| denna ansbkan och bilagd MKB gors framst avstamningar mot infrastruktur-
propositionens riktvarden och Naturvardsverkets allmanna rad. En évergripande

avstamning goérs dock dven mot Boverkets allmanna rad.

13.2.4 Riktvarden som Swedavia forhaller sig till i ansdkan

| féljande framstallning och i MKB:n anvands, utgaende fran i férsta hand
infrastrukturpropositionens riktvarden, féljande riktvarden foér bedémning av

flygtrafikbuller utomhus:

Flygbullerniva FBNgy 55 dB(A) vid bostader och vardlokaler

Maximal ljudniva, Lmax 70 dB(A) vid bostader och vardlokaler. Riktvardet far

under ett arsmedeldygn 6verskridas hogst 3 ganger per

dygn

Med FBNgy avses ett dygnsviktat medelvarde under ett ar, dar en rorelse kvallstid
(kl. 18-22) ges ett tillagg med 5 dB(A) och en rorelse nattetid (kl. 22-06) ges ett tillagg
med 10 dB(A). Skillnaden mellan FBNgy och det tidigare anvanda mattet FBN for

flygbullerniva ar mindre an +/- 1 dB.

Andra matt pa flygbuller som férekommer i ansdkan ar ekvivalent ljudniva (Leq) OCh
ekvivalent ljudniva nattetid (Lnight) Samt maximal ljudniva (Lmax). Med ekvivalent
ljudniva (Leq) menas medelljudnivan under en viss period, oftast ett dygn. Ekvivalent
ljudniva nattetid, (Lnight), ar ett medelvarde for buller nattetid kl. 22-06 under ett ar.

Med maximal ljudniva (Lmax) avses den hdgsta ljudnivan vid en enskild flygpassage. |

135



denna ansdkan redovisas maximal ljudniva 70 dB(A) tre ganger per arsmedeldygn.
En avstdmning goérs aven mot Boverkets forslag till tilldmpning att maximalljudniva

ska fa forekomma 30 ganger dag/kvall.

13.2.5 Flygbullerberakningar

Beskrivning av buller kan goras antingen utgaende fran berakningar eller matningar.
Swedavia arbetar med bada metoderna for att beskriva bullerpaverkan i om-
givningen. Berakningar ar dock det allmant vedertagna sattet att vid miljétillstands-
provningar beskriva ett helt ars bullerexponering éver ett stérre omrade samt for att
gora prognoser for framtiden. | MKB:n har darfor bullerberakningar anvants som
underlag fér bedémningen av miljopaverkan av sokt verksamhet. Matningar ar ett satt
att beskriva en bullersituation i en punkt under en given matperiod och vid de for-
utsattningar som rader vid mattillifallet. De bada metoderna kompletterar varandra

och uppmatta varden ar inte av battre kvalitet an beraknade varden.

Berakningsmodeller for flygbuller baseras pa indata om flygplanstyper och dess
uppmatta bullerprestanda, startprofiler, flygplanens spridning langs flygleder, flygtider
m.m. Det berakningsverktyg med tillhérande databas som anvands vid buller-
berakningar i denna ansokan heter INM version 7.0b. For narmare information harom
se avsnitt 5.6 i MKB. Verktyget baseras pa den metod som enligt en 6verens-
kommelse mellan Transportstyrelsen, Forsvarsmakten och Naturvardsverket ska
tillampas i Sverige.*® Bullerkurvor for det tillstandsgivna trafikfallet ar dock berdknade
med den metod som beskrivs i SOU 1975:56 och som tidigare tillampades i Sverige.

En jamforelse mellan metoderna redovisas narmare i MKB:n.

Nar bullerberakning har gjorts for forevarande ansdkan har flygplanstyper delats in i
grupper dar flygplan med likartade bulleregenskaper samlas i en grupp och ett

representativt typflygplan far representera de flygplanstyper som ingar i gruppen.

% Kvalitetssakring av flygbullerberakningar, Férsvarsmakten, Naturvardsverket och
Transportstyrelsen, 2010-03-19.
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Vidare har férvantad spridning av flygrérelserna langs den standardiserade huvud-

utflygningsvagen vid start beaktats, se vidare avsnitt 5.6 i MKB.

13.2.6 Nulagesbeskrivning

Flygplan, som anlander respektive avgar fran Stockholm Arlanda Airport, opererar i
enlighet med ett bananvandningsmonster innebarande att banornas in- och
utflygningsvagar nyttjas pa visst satt. Bananvandningen styrs av bl.a. vindar och
flygsakerhet, se vidare verksamhetsbeskrivningen i kapitel 10 ovan. | dagslaget
anvands segregerad bananvandning pa Stockholm Arlanda Airport. Detta innebar att
en bana anvands for landning och en annan bana for start. Den maximala

kapaciteten vid segregerad bananvandning ar f.n. 84 flygrorelser per timme.

For att uppna en kapacitet dverstigande 84 flygrérelser per timme behdver
flygplatsen anvanda parallellbanorna, bana 1 och 3, med s.k. parallella mixade
operationer, vilket innebar att flygplan bade startar och landar pa bada parallell-

banorna samtidigt.

13.2.7 SOkt alternativ (1a) och utrett alternativ (1b)

For att kunna uppna den sdkta trafikvolymen har Swedavia studerat tva alternativ for
att operera flygplatsen, sokt alternativ (1a) och utrett alternativ (1b). Swedavia yrkar i
forevarande tillstandsansokan att miljdgdomstolen ger bolaget ratt att operera enligt

sokt alternativ (1a).

Sokt alternativ (1a) och utrett alternativ (1b) bygger i allt vasentligt pa utnyttjande av
befintlig infrastruktur i form av banor, terminaler, trafikledningshjalpmedel m.m., som

beskrivs narmare i verksamhetsbeskrivningen i kapitel 10 ovan.

SOkt alternativ (1a) innebar att parallella mixade operationer ska tillampas nar
kapacitetsbehovet Overstiger vad som kan produceras med segregerad anvandning
av de bada parallellbanorna. Detta intraffar f.n. nar efterfragan pa kapacitet uppgar till
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ca 84 flygrorelser per timme, men kan komma att forandras over tid med hansyn till

teknikutveckling m.m.

Utrett alternativ (1b) innebar att parallella mixade operationer tillampas sa snart

belastningen dverstiger 56 flygrorelser per timme.

Harutdver bygger sokt alternativ (1a) och utrett alternativ (1b) huvudsakligen pa
féljande forutsattningar. Inga landningar avses att utforas pa bana 01R nattetid

kl. 22-06 och inga starter avses utféras pa bana 19R nattetid kl. 22-06. Buller-
avlastning av omraden tillampas under hogtrafik under helger sommartid (I6rdagar
och séndagar under maj till september) pa sa vis att dag och kvall varannan helg
anvands bana 01L for landning och varannan helg anvands bana 01R for landning
vid nordliga vindar. Med beaktande av att nordliga vindar forekommer under ca 40
procent av tiden under ett ar kommer 6verflygningar éver tatorterna i praktiken, sett

over ett ar, i praktiken sker mer sallan.

| MKB:n redogdrs utforligt for vilkka omraden i flygplatsens narhet som berdrs av
buller, bl.a. med hjalp av bullerkurvor. Av denna redogorelse framkommer att det
framforallt ar tatorterna Rosersberg och Upplands Vasby som berdrs av bullernivaer
Overstigande gallande riktvarden. Mot bakgrund harav kommer dessa tatorter att

utgdra utgangspunkten i féljande framstallning om bullernivaer och bullerexponering.

13.2.8 Bedodmning av sokt alternativ (1a) och utrett alternativ (1b)

Totalt antal boende som i sokt alternativ (1a) och utrett alternativ (1b) exponeras for
flygbullerniva FBNgy Over riktvardet 55 dB(A) beraknas uppga till ca 3 000. | sékt
alternativ (1a) beréknas ca 6 700 boende exponeras for nivaer dver maximal ljudniva
tre ganger per arsmedeldygn medan ca 6 200 boende beraknas bli berérda i utrett
alternativ (1b), se vidare avsnitt 5.7 och 5.8 i MKB. Detta ar fler exponerade an i nu-
laget (ar 2008) men farre an vad som skulle bli exponerade av tidigare tillstandsgiven
trafikvolym. Det ar ocksa betydligt farre boende &n vad som berdrs vid andra

flygplatser i Europa av motsvarande storlek som Stockholm Arlanda Airport.
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Upplands Vasby tatort berdrs i sokt alternativ (1a) och utrett alternativ (1b) inte av
FBNgy 6ver 55 dB(A). Maximala ljudnivan 70 dB(A) berdknas i genomsnitt dver-
skridas ca 6-7 ganger per dag/kvall, vilket ar oftare an det riktvarde pa tre ganger per
arsmedeldygn som anvands i MKB:n. Maximala ljudnivan understiger dock det
riktvarde pa max 70 dB(A) 30 ganger per dag/kvall utomhus vid fasad, som Boverket

anger for planering av ny bebyggelse.

Rosersbergs tatort berors i sOkt alternativ (1a) och utrett alternativ (1b) av FBNgy
over 55 dB(A). Delar av Rosersbergs tatort berérs aven av FBNgy 6ver 60 dB(A).
Maximala ljudnivan 70 dB(A) beraknas overskridas fler an 30 ganger per

arsmedeldygn.

Ingen tatort berdrs av maximala ljudnivaer éver 80 dB(A) minst tre ganger per

arsmedeldygn.

Nedan foljer en tabell utvisande antal permanentboende och vardlokaler som
exponeras for sddana bullernivaer att risk for stérning foreligger i sdkt alternativ (1a),
utrett alternativ (1b), tillstandsgiven trafikvolym och nulaget. | tabellen ar alternativet
med rod text minst fordelaktigt (hdgsta vardet), gron text mest fordelaktigt och bla

text betyder att alternativen ar likvardiga.

Sokt alt (1a) Utrett alt (1b)  Tillstandsg. Nuldget 2008
Mixat fran 84  Mixat fran 56  trafikvolym*
FBNEgy
55 dB(A) 3 050 boende 3000 boende 3 650 boende 1 950 boende
11 vardlokaler 11 vardlokaler 10 vardlokaler 9 vardlokaler
60 dB(A) 760 boende 880 boende 600 boende 120 boende
7 vardlokaler 7 vardlokaler 6 vardlokaler 0 vardlokaler
Max 70 dB(A)
3 ggr/dygn 6 700 boende 6 200 boende 20 900 boende 4 750 boende
23 vardlokaler 23 vardlokaler 32 vardlokaler** 12 vardlokaler
6 ggr/dygn 5 050 boende 3 000 boende bl 3 450 boende
21 vardlokaler 11 vardlokaler 10 vardlokaler
15 ggr/dygn 2 600 boende 2 650 boende 2 400 boende
10 vardlokaler 10 vardlokaler 10 vardlokaler
30 ggr/dygn 2 250 boende 2 300 boende 1 800 boende
10 vardlokaler 10 vardlokaler 10 vardlokaler
Max 80 dB(A)
3 ggr/dygn 130 boende 130 boende 430 boende*** 350 boende

6 vardlokaler

6 vardlokaler

7 vardlokaler

6 vardlokaler
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* Aldre berékningsmetod har anvénts vid berékningen, se kapitel 5.6.1

> 6 800 boende/17 vardlokaler beraknat enligt INM 7.0b
e 600 boende beraknat enligt INM 7.0b
i 5 800 boende och 14 vardlokaler beraknat enligt INM 7.0b

Skillnaderna ur bullersynpunkt mellan sokt alternativ (1a) och utrett alternativ (1b) ar
sma, men utrett alternativ (1b) beddéms som nagot fordelaktigare. Sokt alternativ (1a)
medfér & andra sidan farre boende som frekvent berors av de hogsta bullernivaerna.
Sokt alternativ (1a) medfor att Rosersberg avlastas fran bullerexponering fran
landande trafik i trafikintervallet ca 56 till ca 84 rorelser per timme, medan utrett
alternativ (1b) medfor att denna bullerexponering fordelas lika mellan Rosersberg och
Upplands Vasby tatorter. Skillnaden fran miljé- och halsosynpunkt mellan alternativen
ar emellertid liten varfor valet mellan alternativen i férsta hand bér grundas pa

operativa och flygsakerhetsmassiga aspekter.

Jamfort med nuldget 2008 ger saval det sokta alternativet (1a) som det utredda
alternativet (1b) 6kade bullernivaer i flertalet avseenden. Daremot ar bullernivaerna
fran det sOkta och utredda alternativet i flertalet avseenden lagre an fran den tidigare

tillstandsgivna trafikvolymen

13.2.9 Halso- och storningseffekter

Flygbuller upplevs generellt sett som mer stérande an buller fran vag- eller tagtrafik
men drabbar betydligt farre personer an vag- och sparbuller. Stérningsreaktionerna
kan generellt sett vara mycket varierande och kan i vissa fall orsaka en forsamring av
livskvaliteten. Reaktionerna kan handla om nedsatt koncentrationsféormaga, ned-
stamdhet, irritation, initiativioshet och somnléshet. Ett tatt ojamnt aterkommande
buller upplevs vanligen som mer stérande &n kontinuerligt buller. Aven buller med
stor andel lagfrekvent ljud upplevs generellt som mer stérande an ljud med mindre
andel lagfrekvent ljud. Stérningsreaktionen varierar med den ekvivalenta ljudnivan,
den maximala ljudnivan, antalet bullerhandelser samt tiden pa dagen. Buller pa
vissa nivaer kan utldésa forandringar i hjarnans elektriska aktivitet, stegrad andnings-
och pulsfrekvens samt risk for forhojt blodtryck.

140



Gosta Bluhm, docent vid institutet for miljdmedicin vid Karolinska institutet har skrivit
rapporten "Miljomedicinsk bedomning av halsorisker relaterade till flygbuller i sam-
band med ny tillstdndsprévning av Stockholm Arlanda Airport, Sigtuna kommun

2010”. Nedanstaende redogorelse utgar fran denna rapport.

Av rapporten framgar att vid en bullerexponering som uppkommer fran det sokta
trafikfallet kan ca 1 800 vuxna boende runt flygplatsen komma att uppleva sig som
mycket storda av flygbuller varav ca 500 kan komma att besvaras av sdmnstorningar.
For de personer i aldern 45-70 &r som bor sa nara flygplatsen att de berérs av flyg-
bullerniva FBNgy over 50 dB(A) beddms risken for att fa hogt blodtryck pa gruppniva
Oka med ca tre procent, jamfort boende som inte exponeras av buller. For en

fullstandig redogorelse hanvisas till rapporten, se MKB bilaga 5.2.

13.2.10 Natur- och friluftsomraden

Vad galler natur- och friluftsomraden i flygplatsens omgivningar som paverkas av
flygbuller kan foljande noteras. Flygbullernivan FBNgy i de omraden som utpekats
som tysta omraden beraknas i sokt alternativ (1a) och utrett alternativ (1b) ligga pa
eller under 40 dB(A) och i ett par fall pa ca 45 dB(A). | flygplatsens omgivningar finns
ocksé ca 15 friluftsomraden i vilka tystnaden ska varnas. Flygbullernivan uppgar i
dessa friluftsomraden som hdgst till uppemot 50 dB(A) men i flertalet friluftsomraden
ligger flygbullernivan pa eller under 40 dB(A). Ingen storre skillnad i bullerexponering
foreligger mellan sokt alternativ (1a) och utrett alternativ (1b) . Fortsatt hansyns-
tagande till vardefulla natur- och friluftsomraden vid planering av in- och utflygnings-

vagar vid flygplatsen ar angelaget.

13.2.11  Skyddsatgarden férlangning av bana 3

For att om mojligt minska bullerexponeringen 6ver Upplands Vasby tatort har
Swedavia studerat mojligheten att forlanga bana 3 norrut for att darigenom flytta
bantréskeln vid landning langre norrut i motsvarande man. En férlangning av bana 3

med en inflyttning av bantréskeln vid landning séderifran med ca 1 200 m paverkar
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framforallt inflygningsbullret séder om bana 3 6ver Upplands Vasby. Byggandet av en
forlangning av bana 3 bedéms inte paverka bananvandningsmoénstret i nagon storre

utstrackning.

Forlangningen av bana 3 benamns alternativ 3 a och 3 b. Alternativ 3 a bygger pa
sOkt alternativ (1a) och alternativ 3 b bygger pa utrett alternativ (1b), med den enda

forandringen att banas bantroskel har flyttats norrut vid landning sdderifran.

13.2.12 Bedbmning av férlangningsalternativen

Forlangningen av bana 3 innebar att inga boende i Upplands Vasby tatort i varken
alternativ 3 a eller 3 b berdrs av bullernivaer 6éver samhallets riktvarden definierat
som 3 ganger 70 dB(A) per arsmedeldygn fran den sokta flygverksamheten. Antalet
boende som totalt berérs av riktvardet fér maximal ljudniva minskar fran 6 700
personer i sokt alternativ (1a) och 6 200 personer i utrett alternativ (1b) till ca 3 400
personer i forlangningsalternativen. Antalet vuxna som kan uppleva sig som mycket
stérda och som l6per risk att fa foérhojt blodtryck bedéms vid en férlangning av bana 3
vara nagot farre an i sokt alternativ (1a) och utrett alternativ (1b) medan risken for

somnstorningar inte paverkas av férlangningen.

Sett till angelagenheten att uppfylla samhallets uppstallda malsattningar for god
boendemiljo bedoms alternativ 3 a och 3 b erbjuda klart urskiljpara fordelar jamfort
med sokt alternativ (1a) och utrett alternativ (1b) eftersom inga boende i Upplands
Vasby tatort berors av flygbuller 6ver samhallets riktvarden definierat som 3 ganger
70 dB(A) per arsmedeldygn. Fran upplevelse- och stérningssynpunkt ar dock
fordelen av forlangningen for de boende i Upplands Vasby begransad, eftersom
minskningen av flygbullret fran de inflygande flygplanen ar tamligen liten eller ca 1
dB(A) i Upplands Vasby tatort.
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13.2.13  Forslag till skyddsatgarder

13.2.13.1 Flygoperativa atgérder

For att begransa konsekvenserna av flygbullerexponeringen kring Stockholm Arlanda

Airport atar sig Swedavia att vidta bl.a. foljande flygoperativa atgarder:

Anvandning av faststallda utflygningsvagar SID efter start som ar
valda sa att dverflygning med hdga bullernivaer éver tatbebyggda
och andra kansliga omraden undviks. Sarskilt stor hansyn tas
nattetid kl. 22-06.

Forbud mot start séderut pa bana 1 (bana 19R) kl. 22-06 for att

minska flygbullret i Marsta under natten.

Forbud mot raka inflygningar séderifran pa bana 3 (bana 01R) kl.
22-06 for att skydda Upplands Vasby tatort under natten.
Deltagande i utveckling av teknik for kurvade inflygningsprocedurer i

syfte att undvika éverflygningar av tatbebyggda omraden.

Inférande av bananvandningsmonster som medger att Rosersberg
respektive Upplands Vasby tatort enligt forutbestamt monster befrias
fran landningsbuller dag- och kvallstid minst varannan helg under
sommartid.

Tillampning av bullerrelaterade startavgifter for att stimulera

flygbolagen att anvanda flygplan som bullrar mindre.

13.2.13.2 Bullerskyddsatgéarder

Swedavia har tidigare utfort bullerreducerande atgarder i ca 700 byggnader.
Swedavia atar sig i nu aktuell tillstandsansdkan att utféra kompletterande
bullerreducerande atgarder i de bostader, skolor och vardlokaler som exponeras for
flygbullerniva FBNgy 60 dB(A) eller daréver och maximal ljudniva 70 dB(A) eller
dardéver minst tre ganger per natt under minst 150 natter per ar. Denna atgardsniva

beddms vara lamplig med hansyn till det stérningsskydd som uppnas och de riktlinjer
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for bullerskyddsatgarder som angivits av regering och riksdag. Malet med atgarderna
ska vara att ljudnivan inomhus i berérda byggnader uppfyller samhallets riktvarden
for ljudmiljé inomhus. Se vidare angaende omfattningen av atagandet

villkorsfdrslaget i kapitel 2 och motiven for detta i kapitel 5.

13.2.13.3 Redovisade skyddsatgérder

Swedavia har som redovisas ovan aven utrett mojligheterna att férlanga bana 3
norrut for att flytta landningarna pa banan langre norrut och minska buller-

utbredningen ner mot Upplands Vasby tatort som en skyddsatgard.

13.2.14  Slutsats i MKB:n

Vatten och Samhallsteknik drar i MKB:n slutsatsen att flygbullernivaerna och
halsokonsekvenserna fran den sokta verksamheten ar acceptabla under férutsattning
att operativa och bullerreducerande atgarder vidtas pa satt som anges i MKB:n.
Flygplatsen beddms vara relativt [ampligt lokaliserad for att ge godtagbara

mojligheter att begransa bullerexponeringen.

13.3 Utslapp till luft

13.3.1 Allmant

Verksamheterna med anknytning till Stockholm Arlanda Airport ger upphov till utslapp
till luft av olika @mnen med varierande miljé- och halsopaverkan. Nedanstaende
redogorelse behandlar de ur miljo- och halsosynpunkt viktigaste emissionerna vilka
ar utslapp av koldioxid, kvaveoxider, flyktiga organiska amnen (VOC), partiklar och
svaveldioxid samt bildande av marknara ozon. For beskrivning av utslappsmangder
av dessa amnen, miljokonsekvenser och skyddsatgarder har de flygplatsanknutna
verksamheterna delats upp i tre olika verksamhetsomraden: flygplatsdrift,

flygverksamhet och marktransporter till och fran flygplatsen.
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Med flygplatsdrift avses marktrafik inom flygplatsomradet (airside), Swedavias
busstrafik utanfér flygplatsomradet (landside), energianvandning, branddvningar
samt kemikalie- och drivmedelshantering. Med flygverksamhet forstas i detta
avseende flygtrafik inom LTO-cykeln®, anvandning av hjalpkraftaggregat pa flygplan
(APU) samt provning av flygmotorer. Med marktransporter till och fran flygplatsen
asyftas flygresenarers anslutningsresor, anstalldas arbetsresor, transporter av flyg-
drivmedel och Ovriga transporter, t.ex. bygg- och godstransporter, tjansteresor och
servicetrafik. For en mer utforlig redogorelse av utslappen fran dessa verksamheter
hanvisas till MKB:n.

Swedavia arbetar sedan lange med olika atgarder for att minska utslappen till luft och
en del av dessa atgarder kommer nedan att redovisas 6versiktligt. Den narmare

beskrivningen av dessa atgarder finns i MKB:n.

13.3.2 Miljokvalitetsmal och miljékvalitetsnormer

Vatten och Samhallsteknik bedémer att framférallt féljande miljékvalitetsmal ar av
intresse vid redovisningen av miljokonsekvenserna for utslapp till luft fran flyg-
platsanknutna verksamheter vid Stockholm Arlanda Airport; Begrdnsad klimat-
paverkan, Frisk luft, Bara naturlig forsurning och Ingen évergédning. Till samtliga
miljokvalitetsmal hor delmal. De delmal som &r relevanta fér ansékan behandlas

nedan. For en fullstandig redogorelse av samtliga delmal hanvisas till MKB:n.

% Med LTO-cykel avses inflygning fran 3 000 fot, landning, taxning till och fran gate, tomgangskaorning,
start och stigning upp till 3 000 fot.
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13.3.3 Berakning och beddmning av utslapp till luft

13.3.3.1 Utslapp av koldioxid

Utslapp av koldioxid fran flygplatsdriften beraknas for saval nuvarande som sokt
verksamhet uppga till ca 8 000 ton, vilket utgdr ca tre procent av det totala koldioxid-
utslappet fran de flygplatsanknutna verksamheterna. Utslappen av koldioxid fran
flygplatsdriften uppfyller delmalet for det nationella miljokvalitetsmalet Begrénsad
klimatpaverkan som anger en utslappsminskning med 40 procent for perioden 1990-
2020.

Utslapp av koldioxid fran de samlade flygplatsanknutna verksamheterna, d.v.s.
flygplatsdriften, flygverksamheten och marktransporterna till och fran flygplatsen,
beraknas for den sokta verksamheten uppga till ca 430 000 ton per ar. | nulaget
uppgar utslappen till ca 307 000 ton och for den tillstandsgivna trafikvolymen har de
totala utslappen beraknats till ca 580 000 ton. Utslappet for den sokta verksamheten
ar salunda storre jamfért med nuvarande verksamhet men mindre an beraknat
koldioxidutslapp for tillstandsgiven trafikvolym. Utslappsutvecklingen for de samlade
flygplatsanknutna verksamheterna uppfyller inte delmalet for det nationella miljo-
kvalitetsmalet for vaxthusgaser for perioden 1990-2012. Anledningen hartill &r framst

att det ar svart att reducera flygplanens utslapp av koldioxid.

13.3.3.2 Utslépp av kvaveoxider

Utslapp av kvaveoxider fran flygplatsdriften beraknas fér nuvarande verksamhet
uppga till ca 65 ton, vilket utgor ca fem procent av det totala kvaveoxidutslappet fran
de flygplatsanknutna verksamheterna. Kvaveoxider fran flygplatsdriften bidrar
saledes med en férhallandevis liten del till de totala utslappen. For sdkt verksamhet
beraknas utslappen fran flygplatsdriften uppga till ca 30 ton, d.v.s. minska med ca 55
procent jamfért med nuvarande verksamhet. For den tillstandsgivna trafikvolymen
beraknas utslappen uppga till ca 160 ton, vilket ar mer an fem ganger sa mycket som

for sokt verksamhet.
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Utslapp av kvaveoxider fran de samlade flygplatsanknutna verksamheterna beraknas
for den sokta verksamheten uppga till ca 1 100 ton. | nulaget uppgar utslappen till ca
1 270 ton men for den tillstandsgivna trafikvolymen beraknas de totala utslappen
uppga till ca 2 300 ton. Det kan saledes konstateras att kvaveoxidutslappen for den
sOkta verksamheten kommer att bli lagre bade i forhallande till nulaget och till den

tillstandsgivna trafikvolymen.

Vid Stockholm Arlanda Airport ligger kvavedioxidhalterna i nulaget klart under
miljdkvalitetsmalen Bara naturlig férsurning, Ingen 6vergédning och Frisk luft samt
miljokvalitetsnormerna for utomhusluft. Daremot finns det risk for bidrag till Gver-
skridande av miljokvalitetsnorm for kvavedioxid langs E4 strax norr om Stockholm,
dar trafiken till och fran flygplatsen uppskattningsvis utgér upp till 10-15 procent av
den totala trafikmangden. | framtiden bedoms dock denna risk sjunka i takt med att
kvaveoxidutslappen fran bade trafiken till och fran flygplatsen och vagtrafiken i

allmanhet fortsatter att minska.

Sammantaget beddéms miljopaverkan avseende kvaveoxider bli Iagre fran den sdkta
verksamheten an paverkan fran saval nuvarande verksamhet som tillstandsgiven
verksamhet. Den férvantade utslappsutvecklingen bedéms inte férsvara mojlig-
heterna att na de nationella miljdkvalitetsmalen for férsurning och évergddning.
Vidare gors bedomningen att risken for att den sokta verksamheten ska bidra till
overskridande av miljokvalitetsmal och miljokvalitetsnorm for kvaveoxidhalt i luft vid

flygplatsen eller langs E4 ar liten.

13.3.3.3 Utslépp av flyktiga organiska &mnen (VOC)

Utslapp av flyktiga organiska amnen (VOC) fran flygplatsdriften beraknas for
nuvarande verksamhet uppga till ca 27 ton, vilket utgor ca tio procent av de totala
utslappen av VOC for den flygplatsanknutna verksamheten. For sokt verksamhet
beraknas VOC-utslappen fran flygplatsdriften uppga till ca 30 ton, vilket innebar en

okning med ca 15 procent i férhallande till nuvarande verksamhet. For den
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tillstandsgivna trafikvolymen har utslappen beraknats till ca 50 ton, vilket ar ca 65

procent hogre an utslappen fran sokt verksamhet.

Utslapp av VOC fran de samlade flygplatsanknutna verksamheterna beraknas for
den sOkta verksamheten uppga till ca 200 ton. | nulaget uppgar utslappen till 280 ton
och for den tillstandsgivna verksamheten beraknas de totala utslappen uppga till 700
ton. VOC-utslappen fran sokt verksamhet beraknas saledes minska till ca 70 procent
av utslappsnivan i nulaget och samtidigt motsvara mindre an en tredjedel av VOC-

utslappet for den tillstandsgivna trafikvolymen.

Bensenhalterna vid bade Stockholm Arlanda Airport och langs E4 ar lagre an det
langsiktiga miljokvalitetsmalet och miljokvalitetsnormen. Miljépaverkan av VOC-
utslapp fran nuvarande verksamhet bedéms vara liten och det nagot hogre VOC-
utslappet som beraknas for den stkta verksamheten beddéms inte medféra nagon
markbar forandring av miljdpaverkan. Saledes beddms inte risk for bidrag till

overskridande av miljokvalitetsmal eller miljokvalitetsnormer fér VOC foreligga.

13.3.3.4 Utslapp av partiklar

Flygplatsdriftens utslapp av partiklar fran avgaser uppgar i nulaget till ca 10 ton. For
sOkt verksamhet berdknas utslappen fran flygplatsdriften uppga till ca 3 ton. Fér den
tillstandsgivna trafikvolymen beraknas utslappen uppga till 15 ton.

Utslapp av partiklar fran avgaser fran flygplatsdriften och marktransporterna till och
fran flygplatsen uppgar i nulaget till ca 19 ton och beraknas for den sokta verksam-
heten uppga till ca 5 ton. For den tillstandsgivna trafikvolymen bedéms de samman-
lagda partikelutslappen fran avgaser uppga till ca 30 ton.

Det ar svart att bedéma flygplatsens samlade utslapp av partiklar. Det beror delvis pa
att det saknas tillforlitiga data om flygplanens partikelutslapp. Dessutom harror

huvuddelen av partiklarna i luften fran uppvirvling av partiklar fran vagtrafiken vilka
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inte ar maojliga att berakna. Det totala bidraget till partikelhalten i luften beddéms darfér

vara flera ganger hogre an utslappet av partiklar fran avgaser.

Vad galler partikelhalterna langs E4 norrut fran Stockholm har dessa sjunkit de
senaste aren, vilket innebar att risken for att trafiken till och fran flygplatsen idag
bidrar till dverskridande av miljokvalitetsnorm for partiklar langs E4 bedéms som liten.
Aven vid Stockholm Arlanda Airport tycks halterna av partiklar ha sjunkit under de
senaste aren. | nulaget ligger samtliga partikelhalter vid flygplatsen under saval
miljokvalitetsmalet Frisk luft som miljokvalitetsnorm for partiklar.

Milj6- och halsopaverkan avseende utslapp av partiklar fran de samlade flygplats-
anknutna verksamheterna bedoms bli betydligt lagre for den sOkta verksamheten an
for en verksamhet med nu tillstdndsgiven trafikvolym. P& grund av den prognosti-
serade framtida 6kningen av flygrorelser och medféljande 6kning av marktransporter
till och fran flygplatsen gors dock bedémningen att miljo- och halsopaverkan
avseende partiklar totalt sett kommer att bli nagot storre for den sdkta verksamheten
jamfort med nulaget. Effekten bedoms dock kompenseras av att utslappen av fina

avgaspartiklar formodas minska.

13.3.3.5 Utsléapp av svaveldioxid

Utslapp av svaveldioxid fran flygplatsdriften beréaknas for nuvarande verksamhet
uppga till ca 4 ton, vilket utgor ca 7 procent av de totala svaveldioxidutslappen fran
den flygplatsanknutna verksamheten. For skt verksamhet beraknas utslappen fran
flygplatsdriften uppga till ca 5 ton. For den tillstandsgivna verksamheten har svavel-
dioxidutslappen fran flygplatsdriften beraknats uppga till 30 ton. Saval nutida som
framtida utslapp av svaveldioxid fran flygplatsdriften bedéms vara sma och framférallt
harrora fran elproduktionen som flygplatsen forbrukar. Eftersom ingen elproduktion
sker lokalt pa flygplatsen férekommer saledes knappt nagot lokalt svaveldioxid-
utslapp fran flygplatsdriften.
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Utslapp av svaveldioxid fran de samlade flygplatsanknutna verksamheterna beraknas
for den sokta verksamheten uppga till ca 90 ton. | nulaget uppgar utslappen till ca 57
ton och for den tillstandsgivna trafikvolymen beddéms de totala utslappen uppga till
120 ton. De flygplatsanknutna svaveldioxidutslappen harror saval i nulaget som for

den sokta verksamheten till klart dominerande del fran flygverksamheten.

Det samlade utslappet av svaveldioxid fran Stockholm Arlanda Airport uppgar i
nulaget, (2008), till ca tva procent av det totala svaveldioxidutslappet i Stockholms
lan. Aven om en utslappsékning fran flygtrafiken inom LTO-cykeln ar att forvanta vid
okad trafikvolym sa beddms det samlade flygplatsanknutna utslappet av svaveldioxid
forbli relativt litet, liksom medforande miljokonsekvenser. Risk for bidrag till 6ver-
skridande av miljokvalitetsmal eller miljokvalitetsnorm fér svaveldioxid beddéms inte

foreligga.

13.3.3.6 Forekomst av marknéra ozon

Arsmedelhalten av marknara ozon vid Stockholm Arlanda Airport ligger i niva med
halterna i 6vriga lanet. Medelhalten fér sommarhalvaret (april-september) har under
de senaste aren legat strax dver generationsmalet till miljokvalitetsmalet Frisk luft.
Bedomningen gors att det i likhet med 6vriga delar av lanet, liksom i hela landet,
aven kan férekomma enskilda déverskridanden av delmalet till miljokvalitetsmalet
Frisk luft. Delmalet innebar att halten av marknara ozon inte ska 6verskrida 120
Mg/m?® som atta timmars medelvarde ar 2010. Vidare kan aven gallande milj6-
kvalitetsnorm fér marknara ozon till skydd for manniskors halsa i viss man
overskridas. Framtida miljokvalitetsnorm for marknara ozon till skydd for vaxtlighet

beddms daremot underskridas.

De framtida utslappen av ozonbildande amnen (kvaveoxider och VOC) fran den
sOkta verksamheten beraknas minska jamfort med nulaget vilket innebar att
flygplatsens bidrag till bildande av marknara ozon minskar. Det bor dock noteras att
da forekommande hoéga ozonhalter vid flygplatsen huvudsakligen harrér fran utslapp i

andra lander och eftersom Swedavias egna utslapp av ozonbildande amnen ar
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forhallandevis sma har Swedavia mycket sma mojligheter att paverka den lokala

ozonhalten.

13.34 Utslappsreducerande atgarder

Swedavia arbetar sedan ett antal ar tillbaka med diverse atgarder for att minska
utslapp till luft, framst av fossil koldioxid, fran den samlade verksamheten vid
Stockholm Arlanda Airport. For en detaljerad redovisning av utslappsreducerande
atgarder for flygplatsdriften, flygverksamheten och marktransporterna till och fran
flygplatsen, se avsnitt 6.5.6, 6.6.6 och 6.7.6 i MKB.

De utslappsbegransande atgarder for minskning av utslapp av koldioxid som
Swedavia har arbetat med de senaste aren ingar i en handlingsplan. Handlings-
planen innehaller dels egna atgarder for minskade utslapp fran flygplatsdriften,
flygtrafiken och externa marktransporter, dels samverkansatgarder for att bl.a. 6ka
antalet resor med kollektiva transportmedel till och fran flygplatsen. Det innebar att
handlingsplanen innehaller bade atgarder som Swedavia har radighet éver och
atgarder dar Swedavia saknar sjalvstandig radighet och saledes endast kan vidta
atgarder i samverkan med andra parter. Handlingsplanen som galler t.o.m. ar 2011
ar bilagd ansdkan, MKB bilaga 6.2. Under 2011 avses handlingsplanen att
uppdateras med atgarder som stracker sig fram till omkring ar 2015.

Utslappet av koldioxid fran Swedavias egen verksamhet pa flygplatsen har mer an
halverats sedan ar 2004, och malsattningen ar att helst fasa ut den egna verksam-
hetens utslapp av koldioxid till ar 2020. Under perioden fran ar 1990 till ar 2008 har
utslappen av koldioxid fran uppvarmning av flygplatsen minskat med ca 97 procent.

For de utslapp av koldioxid som annu inte har fasats ut med hjalp av egna atgarder

investerar Swedavia i s.k. CDM-projekt61 som garanterar utslappsminskningar i

®" CDM = Clean Developement Mechanism. Mekanismer for ren utveckling ingar i de Flexibla
mekanismerna som &r en del av FN:s klimatkonvention och Kyotoprotokollet.
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motsvarande mangd som Swedavias verksamhet genererar utslapp. Dessutom
forsoker Swedavia i moéjligaste man att paverka andra aktérer att minska sina utslapp
och arbetar aktivt tillsammans med andra aktorer inom transportsektorn for att
minska miljopaverkan fran marktransporter till och fran flygplatsen, framst avseende

koldioxidutslapp.

Swedavia har vidtagit bl.a. féljande atgarder (for en fullstdndig redovisning se
MKB:n):

Swedavia har sedan ar 2006 en separat energienhet, Swedavia Energi, som arbetar
for att sdnka energianvandningen pa flygplatsen. Swedavia har minskat sin egen
anvandning av el och varme med ca 21 procent under perioden 2006 till 2009. All
uppvarmning av Swedavias byggnader sker med fjarrvarme fran biobransle.

Sedan ar 2005 inhandlar Swedavia ursprungsgarantier for fornybar el for den egna
elanvandningen. Det innebar att elen ar producerad fran enbart férnybara kallor

sasom vatten-, vind-, sol- eller biobransle.

Swedavia verkar for att de externa verksamhetsutovare som fortfarande anvander sig
av oljepannor ska fasa ut dessa for att ansluta sig till fjarrvarmenatet. Malsattningen

ar att oljeeldade varmepannor ska fasas ut senast till ar 2013.

Sedan ar 2006 genomfors till viss del s.k. gréna inflygningar pa Stockholm Arlanda
Airport. Detta inflygningssatt medfor minskat buller och bransleforbrukning vilket i sin

tur ger minskade utslapp till luft.

Sedan 1998 tillampas avgasreglerade avgifter for flygplan pa Stockholm Arlanda
Airport i syfte att paverka flygbolagen att anvanda flygplan med renare motorer. Ett
nytt verktyg for att hantera trafikflodet infér avgang, kallat DMAN, férvantas pa nagra
ars sikt inféras pa Stockholm Arlanda Airport. Systemet kommer att 6ka férutsagbar-
heten for starter vilket i sin tur medfér minskade taxningstider och saledes

reducerade utslapp till luft.
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Betraffande utslappsreducerande atgarder for marktransporter kan foljande noteras.
Swedavia arbetar for en 6kad andel miljéfordon pa flygplatsen och byter successivt ut
sina fordon till miljéfordon med sa laga utslapp som mdjligt, t.ex. fordon som drivs
med férnybara drivmedel eller fordon med hybriddrift. Malsattningen ar att alla latta
fordon inom airside ska drivas med férnybart bransle. Vidare arbetar Swedavia med
att tillse att alla tunga fordon och arbetsmaskiner inom airside ska drivas med bransle
med sa hdg andel férnybar ravara som majligt. For att minska bransleférbrukningen
fran fordonen pa airside och frAdn Swedavias bussar pagar sedan ar 2008 utbildning
av Swedavias faltpersonal och busschaufforer i sparsam korning. Utbildningen
beddms schablonmassigt kunna leda till en utslappsminskning med ca 5 procent for
Swedavias faltfordon och bussar.

Swedavia har vidare som mal att 6ka andelen resor med kollektivtrafik. Swedavia
arbetar i samverkan med regionala foretradare och kollektivtrafikoperatorer for ett
gemensamt atagande (Letter of Intent) i syfte att dka tillgadngligheten med kollektiv-
trafik till Arlanda och samtidigt minska utslappen av koldioxid fran marktrafiken. Som
ett led i detta arbete har Swedavia bl.a. medverkat till inférande av tidtabeller an-
passade efter resenarernas behov, subventionerat kollektivresekort, forbattrad
information for kollektivtrafikresenarer m.m. Andelen resenarer som reser kollektivt till

och fran flygplatsen dkar kontinuerligt.

Sedan december 2005 har alla taxibilar som ar miljéfordon en egen ko vilket ger en
fortur i framkallningssystemet for dessa fordon. Vidare tilldelas miljétaxibilarna de
mest fordelaktiga platserna vid terminalerna. Efter det att kon for miljotaxi infordes
har andelen miljétaxibilar pa Arlanda 6kat fran en procent till 6ver 80 procent. Mal-

sattningen om 100 procent miljétaxi ar 2011 bedéms uppfyllas.

13.3.5 Slutsats i MKB:n

Sammanfattningsvis gor Vatten och Samhallsteknik bedomningen att avseende ut-
slapp till luft ar koldioxid den mest svarhanterade effekten av den sokta verksam-

heten. Utslappen till luft genereras framst av flygtrafiken och marktransporterna till
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och fran flygplatsen, d.v.s. verksamheter som Swedavia i huvudsak saknar radighet
over. Swedavia har dock som namnts ovan och som redogors for mer utforligt i
MKB:n genom diverse atgarder minskat utslappen till luft fran egen verksamhet och
arbetar ocksa aktivt med atgarder for att minska utslappen fran de verksamheter som
bolaget inte har radighet 6ver, bl.a. genom en handlingsplan for minskade utslapp av
koldioxid. Vatten och Samhallsteknik foérordar att Swedavia uppdaterar denna
handlingsplan med atgarder som stracker sig framemot ar 2015 och darefter
upprattar en ny handlingsplan med inriktning mot minskade koldioxidutslapp pa

langre sikt.

Vatten och Samhallsteknik bedémer att partiklarna i luften fran uppvirvling av partiklar
fran vagtrafiken till och fran flygplatsen kommer att 6ka till féljd av en utdkad verk-
samhet vid flygplatsen jamfért med nulaget. Swedavia kan dock p.g.a. sin mycket
begransade radighet dver vagtrafiken inte hallas ansvarig for att vidta sarskilda
atgarder for att begransa partikelutslappet langs allmanna vagar utan detta maste
ske pa samhallsniva.

Milj6- och halsoeffekter av utslapp till luft av 6vriga luftféroreningar fran den sokta
verksamheten bedomer Vatten och Samhallsteknik vara mindre och inte krava

sarskilda utslappsbegransade atgarder.

13.3.6 Avstamning mot utslappstak (Nollalternativ B)

Detaljerade anvisningar for vad som galler betraffande utslappstaket har lamnats i
beslut fran Koncessionsnamnden fér miljoskydd den 6 april 1993 nr 46/93 och i
beslut den 7 september 1998 nr 109/98 samt i dom fran Hogsta domstolen den 23
februari 2010 i mal nr T 4783-08. Utgaende fran dessa anvisningar, se aven avsnitt
5.3.1 ovan, har berakning skett av flygplatsens nuvarande och framtida utslapp till luft
fram till omkring ar 2025. Berakningar av framtida utslépp av koldioxid och
kvaveoxider har skett utifran tre trafikprognoser; "Prognos Ansékan”, "Prognos 2010

Huvud” och "Prognos 2010 Hég”.
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13.3.6.1 Riktvarde koldioxidutslapp (Nollalternativ B1)

Det ar i forsta hand koldioxidutslappen som ar bestdmmande for hur mycket
flygplatsverksamheten kan vaxa innan utslappstakets riktvarde dverskrids, vilket
ocksa definierar Nollalternativ B1. Vid en flygtrafiktillvaxt enligt "Prognos 2010 Huvud”
Overskrids riktvardet for koldioxidutslapp omkring ar 2020 da antalet passagerare
enligt prognosen férutses uppga till ca 23 miljoner per ar och antalet flygrérelser till
ca 230 000 rorelser per ar. Vid en snabbare trafiktillvaxt i linje med "Prognos 2010
Hog” behdver verksamheten for att riktvardet ska kunna innehallas begransas redan
omkring ar 2015 eller da antalet passagerare uppgar till drygt 20 miljoner per ar och
antalet flygrorelser till ca 220 000 per ar. Om utgangspunkten ar "Prognos Ansdkan”

overskrids riktvardet under hela 2010-talet och for tiden darefter.

13.3.6.2 Riktvarden kvéaveoxidutslapp

Risk for framtida dverskridande av riktvardet for kvaveoxidutslapp bedoms inte

foreligga aven om trafiktillvaxten skulle bli stark.

13.3.6.3 Gréansvérde koldioxidutslapp

En analys av den framtida utslappsutvecklingen (enligt Prognos 2010 Hog respektive
Prognos ansdkan) visar tamligen samstammigt att gransvardet for koldioxidutslapp
kommer att 6verskridas tidigast omkring ar 2025. Vid en trafikutveckling enligt

"Prognos 2010 Huvud” bor gransvardet kunna innehallas till efter ar 2030.

13.3.6.4 Grénsvérde kvéveoxidutsldpp (Nollalternativ B2)

Det ar i forsta hand utslappen av kvaveoxider som ar bestammande for hur mycket
flygplatsverksamheten kan vaxa innan gransvardet overskrids och darmed definierar
Nollalternativ B2. En uppskattning av den framtida utvecklingen av kvaveoxidut-
slappen utgaende fran trafikutveckling enligt "Prognos 2010 Huvud” pekar mot att

gransvardet for kvaveoxidutslapp inte éverskrids forran efter ar 2025 da antalet
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passagerare enligt affarsprognosen forutses uppga till 25-30 miljoner per ar och
antalet flygrorelser till i storleksordningen 270 000 per ar. Berakning av utslappen
utgaende fran en trafikutveckling enligt "Prognos H6g” eller "Prognos Ansdkan” ger
dock ett 6verskridande av gransvardet fran omkring ar 2020 respektive ar 2015, vilket

innebar att verksamhetens omfattning maste begransas ytterligare.

13.4 Paverkan pa vattensystem

13.4.1 Allmant

Swedavia hanterar fyra olika typer av vatten pa Stockholm Arlanda Airport;
dricksvatten for forsorjning av dricks- sanitets- och brandvatten, dagvatten i form av
avledd nederbdrd fran hardgjorda ytor, grundvatten som utgérs av det vatten som
finns i jord- och berglager och spillavioppsvatten som bestar av avloppsvatten fran
verksamheter och glykolhaltigt dagvatten. Fragor om dricksvattenférsorjning regleras
framst genom livsmedellagstiftningen och bedéms inte i sig bidra till nagon miljo-
paverkan pa flygplatsen av betydelse, varfor féljande framstallning kommer att

koncentreras till Swedavias dag-, grund- och spillavioppsvattenhantering.

Stockholm Arlanda Airport ar i sin helhet belagen inom Marstadns avrinningsomrade.
Flygplatsen avvattnas via tva delfloden (Kattstabacken och Halmsjobacken) som
rinner samman vid Broby sydvast om flygplatsen. Fran Broby rinner Marstaan sdder-
ut ner till Malaren. Marstaan ar flygplatsens slutliga ytvattenrecipient. Halmsjon ar
recipient for flygplatsens norddstra del och samtidigt kallsjo till Halmsjébacken. | flyg-

platsens dstra del stracker sig den grundvattenférande Stockholmsasen.

Flygplatsens verksamhet paverkar vattenmiljon pa olika satt. Alla hardgjorda ytor ger
upphov till dagvatten som rinner av mot ytvattenrecipienten Marstaan. Grundvattnet
inom flygplatsomradet kan paverkas saval vad galler niva som kvalitet. Spillvattnet

kan ha verkan pa det kommunala avloppsreningsverket dit det leds for slutlig rening.
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13.4.2 Miljdmal

Swedavia beddmer att foljande nationella miljdkvalitetsmal kommer att berdras av
verksamheten; Bara naturlig férsurning, Giftfri milj6, Ingen évergédning, Levande

sjbar och vattendrag och Grundvatten av god kvalitet.

13.4.3 EU:s ramdirektiv for vatten

EU:s ramdirektiv for vatten, det s.k. vattendirektivet, har implementerats i den
svenska lagstiftningen genom 5 kap. miljdbalken. | enlighet harmed har Vatten-
myndigheten i december 2009 beslutat om miljokvalitetsnormer, forvaltningsplaner
samt atgardsprogram for i princip alla vattenresurser, saval yt- som grundvatten
(bendmns vattenforekomster). | direktivet anges klassificeringar for ytvatten och
grundvatten. Centrala begrepp ar "god status” och "mattlig status”. For ytvattendrag
ar malet att god ekologisk och kemisk status ska nas senast 2015 eller i undantags-
fall ndgot senare. For grundvatten ar malet att kemisk och kvantitativt god status ska
nas vid motsvarande tid. Enligt vattendirektivet far de vattenférekomster som uppnatt
"god status” inte féorsamras. Kraven ar malsattningsvarden och saledes inte

gransvardesnormer.

Vattenmyndigheten for Norra Ostersjon har fér Arlandaomradet utpekat och
klassificerat ytvattendraget Marstaan och grundvattnet Stockholmsasen som s.k.
vattenférekomster enligt vattendirektivet. Marstaan har bedémts ha god kemisk
status men mattlig ekologisk status. God ekologisk status ska uppnas senast ar
2021. Vattenférekomsten Stockholmsasen ar indelad i sex olika delomraden som alla
beddms ha god kvantitativ och kemisk status. Eftersom klassificerade vatten-
forekomster inte far forsamras maste Swedavia, trots en 6kande flygtrafik, tillse att
den statusen inte forsamras. Swedavias medverkan ska dock relateras till flygplats-
omradets bidrag till belastningen pa vattendraget i forhallande till andra aktérer som

paverkar vattenforekomsterna.
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13.4.4 Naturvardsverkets bedémningsgrunder

Naturvardsverket har faststallt beddmningsgrunder for yt- respektive grundvatten

vilka ligger till grund fér bedémningarna av miljokonsekvenserna.

13.4.5  Ovriga beddmningsgrunder

For dagvatten har jamforelser aven gjorts med dels databasen Storm Tac, dels
Stockholms lans landstings forslag till riktvarden. Fér grundvatten har Livsmedels-
verkets dricksvattenforeskrifter och Socialstyrelsens gransvarden anvants. For
spillvatten har jamforelser gjorts med branschféreningen Svenskt Vattens publikation
P 95, "Rad vid mottagande av avloppsvatten fran industri och annan verksamhet”.

13.4.6 Verksamheter med paverkan pa vatten

Nedan redovisas i korthet de centrala verksamheter som finns inom flygplatsomradet
och som kan ge upphov till vattenpaverkan. Nedan redovisas hur varje verksamhet
paverkar de olika vattensystemen. For vissa verksamheter gérs en beddémning av
deras miljokonsekvenser direkt i detta kapitel, medan de sammantagna miljokonse-
kvenserna redovisas i kapitlen 13.4.7-13.4.18 nedan. Férutom vattenpaverkan redo-
visas for verksamheterna nedan dessutom en uppskattning av varje verksamhets

framtida omfattning. For en fullstandig redovisning se vidare TB del | och MKB.

13.4.6.1 Auvisning av flygplan m.m.

Avisning av flygplan gors av flygsakerhetsskal och sker genom att avisningsvatska
sprutas pa flygplanen. Fér en narmare redogorelse av tillvagagangssattet vid

avisning hanvisas till framstallningen i kapitel 10 ovan.

For den sokta verksamheten forvantas glykolanvandningen 6ka med ca 80 procent i
forhallande till dagens férbrukning. Den verkliga férbrukningen ar beroende av
aktuella vaderleksforhallanden. For en narmare redovisning av anvanda mangder

och uppskattning av massbalans av glykolhantering hanvisas till avsnitt 7.3.2 i MKB.
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Glykolens effekter i vattenmiljon orsakas framst av dess innehall av organiskt
material, vilket innebar forbrukning av tillgangligt syre. Risken for grundvatten-

paverkan beddéms vid normal verksamhet som mycket liten.

For att minimera utslappet av glykol vidtas sammanfattningsvis foljande atgarder i

samband med avisning.

1. All avisning sker endast pa platser som ar anslutna till ett separat glykol-
ledningssystem, som via uppsamlingsdammar ar anslutet till kommunal
avloppsrening.

2. | samband med avisning sugs s& mycket som maijligt av 6verbliven glykol-
blandning upp av sarskilda sugbilar, varefter glykolblandningen antingen
anvands som resurs i kommunala avloppsreningsverk eller atervinns till ny
glykol.

3. De glykolrester som foljer med flygplanen ut mot startbanorna hamnar i dag-
vattensystemet och tas omhand i flygplatsens anlaggningar for

dagvattenrening.

13.4.6.2 Halkbekémpning

Halkbekdmpning vintertid (normalt oktober till april) pa rull- och taxibanor utférs
huvudsakligen mekaniskt med hjalp av faltfordon utrustade med stalborstar och
blasaggregat. Vid viss vaderlek behdvs dock kemiska medel sasom kalium- och

natriumformat.

Vad galler halkbekdmpningens paverkan pa vatten kan foljande namnas. Formiat
uppvisar lag giftighet och ar lattnedbrytbart under inverkan av syre, medan vagsaltet
kan paverka artsammansattningen av flora och fauna. Gemensamt for halk-
bekdmpningen pa airside och landside ar att de anvanda halkbekdmpningsmedien

rinner av de bekampade ytorna som dagvatten.
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13.4.6.3 Sndbhantering pa airside

Sydvast om bana 1 finns ett tippomrade for den sné som rgjs fran framst ramper,
men aven fran rullbanor och taxibanor. Smaltvattnet fran tippen omhandertas i
glykoldammarna och pumpas tillsammans med B-glykolen till spillvattennatet och

vidare till det kommunala avloppsreningsverket.

Den uppsamlade snén inom airside kan ha viss paverkan pa vattenmiljon da den

innehaller bl.a. glykolrester och formiat.

13.4.6.4 Snbéhantering pa landside

Pa landside finns en grusad yta for sn6 fran gator och parkeringsplatser m.m. Detta
vatten leds till befintlig Tulldamm. Tulldammen kommer att vara en del i

Halmsjobackens dagvattenanlaggning.

13.4.6.5 Tankning av flygplan

Flygdrivmedel distribueras av Arlanda Flygbranslehantering AB, ett fran Swedavia

helt fristdende bolag som har ett eget miljétillstand enligt miljdbalken.

Vid tankning av flygplan levereras ca 95 procent av branslet via hydrantsystemet.
Vad galler anvanda mangder hanvisas till avsnitt 7.3.6 i MKB.

Trots den omfattande anvandningen av flygdrivmedel ar paverkan pa vattenmiljon
minimal tack vare befintlig skyddsutrustning. De mindre spill som trots allt sker tas
omhand med hjalp av absorptionsmedel eller sugs upp av raddningstjanstens fordon.
De sma mangder branslespill som inte samlas upp hamnar antingen i glykollednings-
systemet eller i det allmanna dagvattensystemet som ar forsett med oljeavskiljare.
Under normala férhallanden ar paverkan pa vattenmiljon fran flygbranslehanteringen

saledes liten.
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Vid sokt antal flygrorelser kommer anvandningen av flygdrivmedel att 6ka jamfort
med idag, dock inte jamfért med tillstdndsgiven trafikvolym. Ett 6kat antal flygrérelser
medfor formodligen att risken for spill och olyckor blir storre, en risk som emellertid
samtidigt kan forvantas minska da skyddsutrustning och personalens kompetens

m.m. sannolikt kommer att utvecklas och forbattras.

13.4.6.6 Tankning av markfordon inom airside

Tankanlaggningen pa airside rymmer tankar och tankutrustning for diesel och bensin.
| likhet med hydrantsystemet finns det viss risk for spill till dagvattensystemet. Vad
galler mangder och hantering hanvisas till kapitel 8 om bl.a. kemikaliehantering i
MKB.

13.4.6.7 FOrsdrjningstunnlar

Under flygplatsen finns ett system av tunnlar med férsdérjningsstrak fér bl.a. dricks-
vatten, spillvatten, dagvatten, flygplansbransle, varme, el och tele. Tunnlarna
draneras via draneringspumpstationer som leder bort inlackande grundvatten till

dagvattensystemet.

Swedavia har granskat aktuella grundvattennivaer i matrér belagna i narheten av be-
rorda tunnlar. Granskningen visar att fluktuationerna i dessa matserier inte har
paverkats av tunnlarna och den bortledning av inlackande grundvatten som sker till
dagvattensystemet. Tunnlarnas kapacitet bedéms vara tillrackliga for den sdkta

trafikvolymen.

13.4.6.8 Brandbvningar

Branddvningarna sker pa en sarskild iordninggjord plats, som ar utformad med
tatskikt under marken, sa att avrinning sker mot tva uppsamlingsdammar. Vid
branddvningarna anvands sedan ar 2010 biobaserad etanol som dvningsbransle

istallet for flygfotogen som tidigare anvandes. Som brandslackmedel vid évningarna
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anvands i stort sett enbart vatten, vid vissa tillfallen anvands ett syntetbaserat
detergentskum som till ca 5 procent ar inblandat i vatten. Vid rokdykningsovningarna
anvands gasol.

Branddvningarna har ingen miljépaverkan pa dagvattnet. Ovningsomréadet ar
utformat med tatskikt i marken for att hindra infiltration till grundvattnet. Slackvattnet
fran brandévningsplatsen renas i internt reningsverk innan det slapps till kommunens

spillvattennat och Kappalaférbundets avloppsreningsverk.

13.4.6.9 Ovriga verksamheter

Utover ovan namnda anlaggningar och verksamheter finns ytterligare anlaggningar
och verksamheter som pa olika satt kan ha en vattenpaverkan. Som exempel kan
namnas markvarmesystem for uppstallningsplatser for flygplan pa airside,
verksamheter i terminalbyggnaderna, dagvatten fran tak, vagar och parkeringsytor,
toalettavfall fran flygplan, underhall av markfordon och maskinell utrustning,
raddningstjanst, lagring av kemikalier, grundvattenakvifaren, uttag av kylvatten i
Halmsjon och andra verksamhetsutdvares verksamheter pa flygplatsomradet i form
av bl.a. underhall och tvatt av flygplan och markfordon. Fér en utférlig redovisning av

dessa verksamheter hanvisas till avsnitt 7.3 MKB.

13.4.7 Dagvatten

Paverkan pa ytvattenrecipienten beror i betydande utstrackning pa kvaliteten i det
dagvatten som avleds. Dagvattnet fran bana 1, vastra delen av bana 2 och i stort sett
alla rampytor avleds vasterut mot Kattstabacken medan dagvatten fran dstra delen
av bana 2 och bana 3, terminalytor samt 6vrigt omrade pa landside avleds mot

Halmsjobacken.

Kattstabacken och Halmsjébacken ingar saledes i Swedavias dagvattensystem och
enligt VA-avtalet med Sigtuna kommun utgdr punkten F i Marstaan (vid Broby)

anslutningspunkt for Swedavias dagvatten till kommunens system. | MKB:n redovisas
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mer utforligt andelen dagvattenytor vid flygplatsomradet och uppskattade fléden fran

respektive avrinningsomrade, se vidare avsnitt 7.6.1 i MKB.

13.4.8 Dagvattenhantering

For uppsamling och avledning av omradets dagvatten finns ledningssystem och
diken som till dvervagande del foljer omradets naturliga ytvattenavrinning. Lednings-
natet tacker storre delen av flygplatsomradet, vilket innebar att &ven andra aktorer an
Swedavia ocksa slapper dagvatten till systemet. Vintertid ar dagvattensystemet
uppdelat i tva system, dels ett glykolledningssystem som tar omhand dagvatten fran
ytor dar avvisning sker, dels ett system for ovrigt dagvatten. Sommartid kopplas de
tva systemen samman. Dagvattenledningarna ar delvis férlagda till de férsoérjnings-
tunnlar som finns under flygplatsen. Férutom i férsérjningstunnlarna rinner dagvattnet
i 6ppna diken, kulvertar och i en separat dagvattentunnel. Dagvatten fran verk-

samheter med risk for oljespill ar anslutna till oljeavskiljare.

13.4.8.1 Fo6rebyggande atgérder

For att i mojligaste man forhindra och minimera utslapp till vatten vidtas ett antal

skyddsatgarder i anslutning till respektive verksamhet. Nedan anges nagra exempel.
1. Mekanisk halkbekdmpning pa rull- och taxibanor for att i mojligaste man
undvika anvandning av kemiska halkbekampningsmedel.
2. Kontrollerad snéhantering inom airside med avledning till spillvattennatet.

3. Rutiner och utrustning fér minimering av utslapp fran flygplansavisning,

d.v.s. hantering av A- och B-glykol (anslutning till spillvattensystemet).
4. Rutiner och utrustning for att minimera spill vid flygplanstankning.

5. Insamling och rening av slackvatten fran brandévningsplatsen med

avledning till spillvattennatet.

6. Oljeavskiljare vid verksamheter som ger eller riskerar ge upphov till olja i

ledningsnatet.
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7. Rutiner och skyddsatgarder for minimering av spill vid kemikaliehantering.

8. Avtal med externa verksamhetsutdvare inom flygplatsomradet, i syfte att

den kommunala VA-huvudmannens anvisningar ska galla aven for dem.

9. Kontrollerad sndéhantering pa landside.

13.4.8.2 Resultat fran dagvattenprovtagning

Sammanfattningsvis visar provtagningarna som skett fran ett antal provtagnings-
platser nedan angivna resultat. Fér en fullstandig redovisning hanvisas till avsnitt
7.6.6 i MKB.

Det forekommer hoga halter av kalium, formiat, organiskt material och fosfor i
dagvattnet fran rull- och taxibanor, vilket ar en féljd av formiatanvandningen.
Kopparhalten i dagvattnet fran omradet framfér terminalerna ar i niva med normalt
stads- och trafikdagvatten. Ovriga metallhalter forekommer i lagre halter. Nagon
paverkan med avseende pa oljeindex och polycykliska aromatiska kolvaten har inte
kunnat pavisas. Inte heller har nagra amnen fran Vattendirektivets lista 6ver
prioriterade amnen kunnat analyseras, vare sig i Kattstabacken eller i

Halmsjobacken.

13.4.9 Anlaggningar for dagvattenrening

For det vastra dagvattenflodet finns Kattstabackens dagvattenanlaggning som
anlades 2003 och togs i drift 2004. Anlaggningen har darefter successivt forbattrats
och den kompletterades under 2009. FOr en narmare redogorelse for anlaggningens

utformning hanvisas till avsnitt 7.6.4 i MKB.

Reningsfunktionen bestar av:

Nedbrytning av organiska amnen, framst formiat och glykolrester, genom

tillférsel av luft (syre).
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Oxidering av metaller.

Sedimentation av organiska amnen, partikelbunden fosfor, utfallda metall-

oxider och partikelbundna metaller.

Nedbrytning av organiska amnen genom mikrobiell aktivitet i

filterbaddarna, aven viss nedbrytning av kvave.
Fastlaggning av metaller och fosfor i filterbaddarna.
Oljeavskiljning med oljeskarm.

Extra syreindrivning fére anslutningen till recipienten for att eliminera

risken for fortsatt syreférbrukning i Marstaan.

For det Ostra dagvattenflodet sker f.n. en viss dagvattenhantering kring Halmsjo-
backen. Bandagvatten fran dstra delen av bana 2 och tillhérande taxibana avleds
idag till Halmsjon. Fordrojning av detta bandagvatten sker darmed i Halmsjon.

Bandagvattnet fran bana 3 avleds idag via ledningar till en 2 ha stor luftad damm vid
den norra delen av banan. Innan vattnet darifran slapps till Halmsjobacken passerar
det en oljeavskiljare. Dagvattnet fran taxibana W leds 6sterut till backen strax
nedstrdms Halmsjons utlopp och dagvattnet fran taxibana U rinner mot backen nere i

vatmarksomradet.

Parkeringsplatser och vagar pa landside narmast terminalomradet avvattnas till stora
delar till utjgamningsdammen i Halmsjobacken (Tulldammen, strax norr om taxibana
U). Dagvatten fran parkerings- och hotellomradet Benstocken avleds till en mindre

fordréjningsdamm innan det leds in i bergtunneln, dar det tillférs Halmsjobacken.

Delar av dagvattnet fran ramp- och terminalomradet vid den sédra delen av bana 1
avvattnas till Halmsjobacken nedstroms dagvattentunneln. Viss rening av detta

vatten sker genom férdrojning i diken och backfaran.

Swedavia planerar att bygga tva nya dagvattenanlaggningar, dels en vid Halmsjén

for dagvattnet fran 6stra delen av bana 2 med tillhérande taxibana, dels
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Halmsjobackens dagvattenanlaggning, motsvarande Kattstabackens dagvatten-
anlaggning, fér dagvattnet fran bana 3 med tillhérande taxibanor. Ansékan om
tillstand till anlaggande av dammar och vatmarker (Halmsjébackens dagvattenan-
laggning) och flytt av Halmsjobacken for att kunna anldagga dammar och vatmarker ar
ingivna till miligdomstolen, mal M 3423-10 och M 3422-10. Fér narmare information
om den planerade anlaggningen, se avsnitt 7.6.4 i MKB. Anlaggningen for om-
handertagande av dagvatten fran dstra delen av bana 2 ar anmald till lansstyrelsen,
Dnr 535-2008-80493.

Dagvattenhanteringen syftar till att i moéjligaste man separera olika fléden och
behandla det vatten som utgdr den stdrsta paverkan pa vattenrecipienten. Som
exempel pa atgarder som kan dvervagas ar att separera vatten som harrér fran
flygplatstrafikerade ytor fran annat vatten for att harigenom 6ka kapaciteten for
hantering av vatten som innehaller formiat, glykol, fosfor, metaller m.m. Driften av
dagvattenanlaggningarna bor noga foljas upp for att Idpande kunna 6ka optimeringen

av anlaggningarna.

Malet med dagvattenreningen:

God ekologisk och kemisk status ska uppnas och sakerstallas i Marstaan
(nedstréms punkten F, vid sammanflédet mellan de tva dagvattendikena
Kattstabacken och Halmsjobacken).

Halten organiska amnen ska vid utslappet till Kattstabacken begransas sa

att risken for syrebrist efter utslapp i recipienten minimeras.
Syrehalten i vatten matt vid punkten F ska inte understiga 5 mg/I.

Metallhalterna i vatten vid punkten F ska matt som rullande femarsmedel-
varde hogst uppga till de miljokvalitetsnormer som Vattenmyndigheten

faststallt.

Under 2010 har en kontinuerlig online-matning inforts i punkten F for att forbattra
kontrollen av det ytvatten som lamnar flygplatsen. Denna nya kontroll tillsammans
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med kontrollen av utgdende vatten fran anlaggningarna innebar stérre mojligheter att

snabbare kunna andra driften av dagvattenanlaggningarna vid behov.

13.4.10 Bedbmning av dagvattenhantering

Jamfort med typiskt dagvatten fran andra liknande omraden i samhallet (trafik och
stadsbebyggelse) uppvisar de flesta amnen normala halter, undantaget enstaka
toppar med organiskt material. Den pa senare tid utbyggda Kattstabackens
dagvattenanlaggning och den planerade Halmsjobackens dagvattenanlaggning
beddms fa en god reningseffekt, framfor allt med avseende pa organiskt material,

fosfor och metaller.

13.4.11 Ytvattenpaverkan

Marstaan och Halmsjon ar flygplatsens ytvattenrecipienter och provtagningar i dessa
redovisas utforligt i MKB:n. De viktigaste tankbara miljoeffekterna i ytvatten-
recipienterna till féljd av verksamheterna pa flygplatsomradet ar syrebrist i ytvatten-
drag framst pa grund av utslapp av organiskt material, 6vergddning orsakat av
narsalter, forandrade livsbetingelser for vaxter och djur till foljd av hég grumlighet

samt biologiska storningar orsakade av metaller och andra miljofarliga amnen.

| MKB:n redovisas resultatet av vidtagna recipientundersokningar av ytvatten,
bottenfauna och sediment, se avsnitt 7.5 i MKB. Nedan foljer en kort

sammanfattning.

Jamfort med Naturvardsverkets bedémningsgrunder for sjdar och vattendrag (rapport
4913) ar halterna av organiskt material, fosfor och kvave hoga i matpunkten F i
Marstaan. Syreférhallandena ar oftast goda under vintern och nagot samre under
sommaren. 60-80 procent av det organiska materialet, ca 50 procent av fosforn och

ca 30 procent av kvavet berdknas komma fran flygplatsomradet.
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13.4.11.1 Foérslag pa atgérder i recipienten

Forutom de milj6férbattrande atgarder som vidtas inom dagvattenhanteringen ges
har forslag pa atgarder i syfte att forbattra forhallandena i Marstaan nedstroms

punkten F:

1. Fortsatt aktiv medverkan i ett "vattenrad” tilsammans med andra
verksamhetsutdvare med utslapp i Marstaan, helst samordnat med
Sigtuna kommun. Inom vattenradet kan gemensamma atgarder vidtas for

att forbattra forhallandena i an.

2. Medverka till kompletterande syresattning och/eller vatmarksanlaggning
pa lamplig plats langs an. Helst gors detta gemensamt med andra

intressenter i ett "vattenrad”

3. | syfte att fokusera pa skyddet av ytvattenmiljon mot Steningeviken och
Malaren kan det 6vervagas om Halmsjon, som redan ar paverkad av flyg-
platsen, battre an i dag kan nyttjas som en resurs i dagvattenhanteringen,
t.ex. genom syresattning och 6kad sedimentering. Detta sarskilt om
naturvardena inte ar sarskilt hoga, se vidare kapitel 8.2 i MKB.

13.4.12 Grundvatten

Grundvattnet inom flygplatsomradet bedéms huvudsakligen stromma mot vast-
sydvast d.v.s. i enlighet med Halmsjébackens avrinning. | nordost bedéms at-
minstone vid vissa grundvattennivaer en del grundvatten daremot stromma i dstlig
riktning mot Sigridsholmssjon. Grundvattnets generella karaktar dverensstammer

med regionala sardrag, sasom kalkhaltig jord och relikt havsvatten.

Alla hardgjorda ytor fungerar i sig som skydd mot férorening av grundvattnet. For att
skydda grundvattnet i Stockholmsasen har sarskilda skyddsatgarder vidtagits vid

bana 3. Pa ett djup av 1-2 m under banan och vagarna inom det omrade som
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passerar over asen finns ett 1,5 mm tjockt tatskikt, som tacker en yta av totalt ca
200 000 m?. Bandagvattnet avleds i ledningar till en luftningsdamm och banans
skuldror har utformats sa att infiltration i omgivande mark i princip oméjliggors.

Vattenmyndighetens beslut om miljokvalitetsnormer fér Stockholmsasen anger "god
kvantitativ status”. Med hansyn till det villkorade tatskiktet under bana 3 ar det en
omojlighet att uppratthalla en naturlig grundvattenbildning i detta omrade. | syfte att
medverka till en kompenserande grundvattenbildning ar det tankbart att aterinfiltrera
en del av det vatten som samlas upp ovan tatskiktet. Om fortsatta diskussioner med
Vattenmyndigheten och tillsynsmyndigheten ger vid handen att sadan infiltration vore
ldmplig bor detta kunna ske i formerna av samrad. Swedavia ar beredda medverka

om sadana initiativ tas.

Likasa ar branddvningsplatsen norr om bana 2 férsedd med dels markférlagd
gummiduk, dels draneringsledningar som leder infiltrerat vatten till uppsamlingsdamm

och reningsverk.

Vidare regleras i tillstandet for akvifaren att grundvattnet ska halla sig inom sarskilt
faststallda nivaer.
13.4.12.1 Resultat av undersbkningar av grundvattenrecipienten

Inom flygplatsomradet kontrolleras grundvattnet regelbundet i 14 grundvattenrér.
Stationerna ar lokaliserade i syfte att kontrollera eventuell paverkan fran de tre
landningsbanorna och omradet i vrigt. Provtagningar gors med viss regelbundenhet.

Resultatet fran dessa kontroller redovisas i MKB:n.

13.4.12.2 Sammanfattande bedémning av paverkan pa grundvatten

Sammantaget bedéms paverkan pa grundvattnet vara mattlig och acceptabel. Nagon

betydande negativ paverkan i omgivningen har inte konstaterats. Likasa pagar en
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utredning for att battre klargoéra grundvattnets strémning i Stockholmsasen, sarskilt

oster om Halms;jon.

Fortsatt uppfdljning av forekomsten av PFOS maste dock ske och ett sarskilt
utrednings- och forskningsarbete om detta pagar, se vidare om detta i avsnitt 7.10 i
MKB.

13.4.13 Spillvatten

Till Stockholm Arlanda Airports spillvattennat ar forutom terminalerna och 6vriga
byggnader aven verkstader, hangarer, tvattanlaggningar och glykoldammar anslutna.
Detta innebar att spillvatten fran bade Swedavias verksamhet och externa aktorers
verksamheter omhandertas i samma system innan det avleds till kommunens
avloppsledningsnat for vidare avledning till Kappalaférbundets avloppsreningsverk.
Belastningen av organiskt material ar hogst vintertid i samband med avledningen av
B-glykol och smalt snd fran bansystemet. Mangden spillvatten fran Stockholm
Arlanda Airport beraknas 6ka fran dagens ca 560 000 m? per ar till ca 950 000 m> per

ar vid sokt verksamhet.

Swedavia har tre reningsanlaggningar for férorenat vatten. Reningsanlaggningen for
drifftomradet B457 renar tvattvatten och dvrigt avlopp fran bilverkstaden, faltgaraget
och avisningshallen. Vid sokt trafikvolym kommer denna reningsanlaggning att
belastas hardare, men anlaggningen bedéms ha erforderlig kapacitet. | renings-
anlaggningen B529 renas vatten fran fordonstvattar vid Brand- och raddningsskolan,
avloppsvatten fran Brandstation Vast och branddvningsplatsen. Ett 6kat antal trafik-
rorelser beddms inte namnvart paverka belastningen pa reningsverket. Renings-
anlaggningen vid Brandstation Ost B508 renar avloppsvatten fran fordonstvatt. Aven
denna reningsanlaggning bedéms klara sokt trafikvolym. Efter att vattnet har

passerat nagon av de tre reningsanlaggningarna leds det till spillvattensystemet.

Inom flygplatsomradet finns ett hundratal externa verksamhetsutdvare som slapper

avloppsvatten till Swedavias spillvattenavlopp, t.ex. butiker, restauranger, kontor,
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verkstader m.m. Spillvatten fran verksamheter med risk for oljespill ar kopplade fill
oljeavskiljare. Ett arbete for att minska féroreningspaverkan fran dessa verksamheter

pagar kontinuerligt.

13.4.13.1 Spillvattenkontroll

Allt spillvatten fran flygplatsomradet passerar Swedavias mat- och provtagnings-
station vid Maby, innan det avleds till kommunens avloppsledningsnat for vidare
avledning till Kappalaférbundets avloppsreningsverk. For en redovisning av resultatet

fran provtagningarna hanvisas till MKB:n.

13.4.13.2 Sammanfattande bedémning av paverkan pa spillvatten

Spillavioppsvattnet fran flygplatsen uppgar till ca 1 procent av det totala flodet till
Kappala avloppsreningsverk. Under normala forhallanden bedéms spillaviopps-
vattnet fran flygplatsen inte orsaka nagra stérningar pa Kappala avloppsreningsverk.
Inte heller bedéms en 6kad trafikvolym paverka avloppsreningsverket. Med en god
kontroll och lampliga atgarder bedoms paverkan pa Kappala avloppsreningsverk
snarare kunna minska an déka, trots en dkad flygtrafik. Utslappen av metaller, framst
kadmium, och andra icke-6nskvarda amnen kan dock orsaka en liten paverkan i det

kommunala avloppsslammet.

13.4.14  Avstamning mot nollalternativ och sokt verksamhet

Nar det galler vattenpaverkan ar det marginell skillnad mellan det sa kallade
nollalternativet (tillstandsgiven verksamhet) och sokt framtida verksamhet, 372 000
respektive 350 000 flygrorelser. | forsta hand avgor saval naturliga klimatvariationer
(nederboérd och temperatur) som effekter av klimatférandringar behovet av kemikalier
for avisning och halkbekampning. Endast i begransad omfattning har antalet for-
donsrorelser markant betydelse. De anlaggningar som har byggts respektive
planeras for behandling av bandagvattnet ar med sina stora volymer férhallandevis

okansliga for namnda variationer. | den man utékad verksamhet eller klimateffekter
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skulle leda till erfarenheter att volymerna behdver kompletteras sa kan det ske

successivt med vagledning av driftresultat vid dessa anlaggningar.

13.4.15 Slutsats i MKB:n

Under senare ar har Swedavia vidtagit ett antal atgarder for att minska de
miljdmassiga effekterna pa berdrda vattensystem. Fler atgarder ar planerade,
samtidigt som resurser satsas pa en andamalsenlig och god egenkontroll.

Under foérutsattning att dessa intentioner efterlevs bedémer Vatten och
Samhallsteknik de miljomassiga effekterna pa berérda vattensystem, ytvatten,

dagvatten, spillvatten och grundvatten som acceptabla.

De oklarheter som framst maste utredas ar grundvattensituationen i flygplatsens
dstra del langs Stockholmséasen. Aven effekterna av den PFOS som vid

branddvningsplatsen finns i hdga koncentrationen maste utredas vidare.

13.4.16  Forlangning av bana 3

Den utredda férlangningen av bana 3 beddms sammanfattningsvis kunna ge upphov
till féljande konsekvenser for den omgivande vattenmiljon. For en fullstandig redo-

gorelse hanvisas till avsnitt 7.16 i MKB.

Grundlaggningen medfor uppgrumling av bottensediment. Denna kan tankas leda till
saval forandrade livsbetingelser fér de organismer som lever i sjon som borttransport
av sediment till Halmsjobacken. For att hindra negativa effekter av grumling kommer
geotextilgardiner att hangas ut i sjon langs med arbetsomradet. Geotextilgardinerna
tacker hela ytan mellan sjoyta och botten, och beddms darmed utgdéra en tamligen

saker barriar for det grumlade materialet.

De eventuella anlaggningsarbetena bedoms, sa lange de pagar, fa relativt

omfattande konsekvenser for vattenmiljon innanfor geotextilgardinen. Effekterna av
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det stdérda ekosystemet innanfér gardinen férvantas dock vara reversibla och en
relativt snabb aterhamtning kan forvantas efter de avslutade arbetena. Dock kan en
langtidseffekt i form av 6kade miljogifter i fisk uppkomma. | 6vrigt beddms Halmsjon
endast ha allmanna naturvarden utan nagra rodlistade eller enligt artskyddsfor-

ordningen varnade arter.

Det finns skal att beakta risken for genomtrangning av palar ner till det friktionslager
som star i forbindelse med grundvattnet i Stockholmsasen. En 6ppen kontakt mellan
sjon och friktionslagret skulle kunna leda till en mindre sankning av sjons yta, sarskilt
under torrperioder, atminstone initialt innan palhalen tatas igen naturligt. Likasa bor
risken for kommunikation och spridning av Halmsjons vatten till den grund-
vattenférande Stockholmsasen beaktas. De hydrologiska férandringarna for

Halmsjon beddms som obetydliga.

Under foérutsattning att grundlaggningen av den eventuella banférlangningen sker
under kontrollerade former och uppgrumlat sjésediment hindras att na utanfor
arbetsomradet bedéms risken for framtida stérningar i omgivande vattenmiljé som
sma. Risk for en nagot 6kad ackumulering av miljogifter i framst Halmsjons fiske-
bestand finns dock under tiden direkt efter avslutad utbyggnad. Risken for paverkan
pa recipienten Marstaan bedéms som liten. Att klarlagga grundvattenpaverkan i
naromradet ingar i pagaende grundvattenutredning avseende Stockholmsasen och

akvifarlagret.

13.5 Kemikaliehantering

13.5.1 Allmant

Kemikaliehanteringen pa Stockholm Arlanda Airport ar relativt omfattande vad galler
antalet kemikalier, mangder, verksamhetsutovare och hanteringssatt. De flesta av
kemikalierna ar normala konsumentprodukter, men det finns aven ett antal mer
specifika produkter. De storsta mangderna utgdrs av flygdrivmedel (flygfotogen),

bransle till markfordon (bensin och diesel), halkbekampningsmedel (framst
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kaliumformiat), avisningsmedel (glykol) och diverse fastighets- och verkstads-
kemikalier For en mer utforlig redogorelse av den samlade kemikaliehanteringen vid

flygplatsen, se kapitel 8 i MKB.

13.5.2 Swedavias kemikaliehantering

Swedavia hanterar ca 350 olika kemiska produkter, varav huvuddelen utgors av
produkter i sma mangder avsedda for verkstads- och fastighetsarbete. Swedavia
anvander kemikalier framforallt i foljande verksamheter; halkbekampning pa rullbanor
och taxibanor, drivmedelstationen for markfordon, eldningsolja till panncentralen,
branddvningar, fastighets- och fordonsunderhall, k6ldmedieanvandning och upp-
varmning av markytor. Samtliga kemiska produkter finns dokumenterade i databasen

iChemistry och forradsregistret IFS.

Under senare ar har Swedavia successivt byggt upp ett miljéledningssystem som
omfattar rutiner fér saval granskning vid inkdp, praktisk hantering som substitution.
Ett dvergripande mal i detta arbete ar att antalet farliga amnen i verksamheten ska
minska och att anvandningen av de mest miljdbelastande kemikalierna ska minska
med 5 procent till ar 2014. Likasa ska det under samma period sakerstallas att

kemikalier forvaras inom tata invallningar.

Swedavias kemikaliehantering pa Stockholm Arlanda Airport bedéms som god.

13.5.3 Andra verksamhetsutovares kemikaliehantering

Det finns ett flertal externa verksamhetsutévare som hanterar kemikalier pa
Stockholm Arlanda Airport. Bl.a. ombesarjs forsorjningen av flygdrivmedel av

A Flygbranslehantering AB (AFAB), som har ett verksamhetsavtal med Swedavia och
eget tillstand enligt miljdbalken. Vidare utférs avvisningen av marktjanstbolag som
har licensavtal med Swedavia, for narvarande bl.a. Nordic Aero och SAS Ground
Service (SGS). Flygplansunderhallet utfors av olika serviceféretag och sker i

hangarbyggnader.
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13.6 Avfallshantering

Merparten av avfallshanteringen pa Stockholm Arlanda Airport utférs av Swedavias
kontrakterade entreprendrer. Stadning av lokaler utférs av ett antal olika stad-
entreprendrer, medan hantering av slam fran fett- och oljeavskiljare, lednings-
rensningar och reningsverk ligger pa en annan entreprendr. All dvrig avfallshantering
ligger pa den sa kallade huvudentreprendren, i dagslaget RagnSells. Den enda
avfallshantering som Swedavia utfor i egen regi ar allman stadning av flygplats-
omradet, tdmning av sopbehallare samt underhallsrensning av hydrantsystemet.
Forutom det egna avfallet omhandertar Swedavia, genom sina entreprenérer, ocksa
oftast hyresgasternas avfall. Undantaget ar storre verksamheter med mer

branschspecifikt avfall.

Pa Stockholm Arlanda Airport uppstar arligen 5 000-6 000 ton avfall, varav 400-450
ton utgor farligt avfall. | enlighet med ingangna avtal ansvarar respektive
avfallstransportor for att avfallet transporteras till godkanda behandlingsanlaggningar.

De flesta verksamheter [amnar sitt farliga avfall vid stationen for farligt avfall vid
Kretsloppscentralen. Huvudentreprendren (RagnSells) ansvarar for att stationen for
farligt avfall halls i ordning och att borttransport gérs vid behov. Den direkta halso-
och miljépaverkan till féljd av avfallshanteringen inom flygplatsomradet beddms som
liten, sarskilt eftersom radande insamlingssystem maijliggdr en god sortering och

saker hantering.

13.6.1 Riskbeskrivning

Sakerheten pa Stockholm Arlanda Airport regleras av bestammelser sasom lagen om
skydd mot olyckor (2003:778, LSO), Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna
rad om flygraddningstjanst (TSFS 2010:111), FN-organet International Civil Aviation
Organisations (ICAQO) bestammelser for luftfart och Airport Regulations som ar ett

totalomfattande regelverk med syfte att garantera sakerheten pa flygplatsomradet.
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Genom dessa regelverk finns sakerhetsarbetet integrerat i all verksamhet pa

flygplatsen.

Alla larm vid olyckor gar till flygplatsens ledningscentral, som enligt instruktion och
checklista kontaktar lampliga enheter/resurser. Swedavia har, for att tillférsakra
flygplatsens sakerhet, aven tagit fram ett antal interna styrdokument, bl.a. raddnings-
tjanstplan for Stockholm Arlanda Airport, riskanalys enligt LSO, flygplatsens plan for
raddningsinsats och policy for brandskydd.

Den sammanlagda risken for olyckor vid Stockholm Arlanda Airport bedéoms som
liten. Den huvudsakliga anledningen till den laga risknivan ar den reglering och
kontroll som finns av verksamheten. Vidare ar flygplatsens beredskap for olyckor
god.

14 IAKTTAGANDE AV DE ALLMANNA HANSYNSREGLERNA

| 2 kap. miljébalken finns allmanna hansynsregler som galler for alla som bedriver en
verksamhet som kan orsaka skada eller olagenhet for manniskors halsa eller miljon.
Nedan redogdrs for hur de allmanna hansynsreglerna kommer att beaktas vid
bedrivande av den ansoOkta flygplatsverksamheten. For vidare information om

Swedavias miljoarbete vid Stockholm Arlanda Airport hanvisas till avsnitt 3.3.

141 Kunskapskravet (2 kap. 2 § miljobalken)

Kunskapskravet innebar att verksamhetsutévaren ska ha nédvandig kunskap om hur
denne vid bedrivandet av en verksamhet eller vidtagandet av en atgard kan motverka
skada och olagenheter for manniskors halsa och miljon.

Swedavia arbetar I6pande aktivt med att 6ka kunskapsnivan i organisationen. Vid
Stockholm Arlanda Airport finns en miljostab som hanterar flygplatsens paverkan pa
miljon pa évergripande niva. Det praktiska miljoarbetet hanteras av respektive
avdelning. Samtliga avdelningar har fatt utbildning i sin verksamhets specifika
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miljopaverkan och hur miljérisker avhjalps. Det ar t.ex. den tekniska avdelningen och
Arlanda Energi som dvervakar alla fragor som ror flygplatsens paverkan pa vatten.
Swedavia har i och med dessa resurser nodvandig kompetens for att ta hand om de
miljéfragor som kan uppkomma och for att folja aktuell lagstiftning. Flygplatsen har ett
miljéledningssystem som uppfyller kraven i standarden ISO 14001:2004

(Miljoledningssystem — krav och vagledning).

Sedan varen 2011 ar Stockholm Arlanda Airports miljéledningssystem granskat och

certifierat av oberoende revisor (Bureau Veritas).

Bolagets medarbetare ska vara delaktiga i miljdarbetet. Ett led i detta arbete ar att

tydliggora den miljdmassiga ansvarsférdelningen och pa sa satt 6ka uppmarksam-
heten pa miljéfragor i de delar av organisationen som har miljdansvar. Genom nara
samarbete mellan Swedavias anstallda samt genom utbildning sakerstalls de miljo-

ansvarigas kompetens. Vid behov anlitas aven extern kompetens.

Swedavia har genom framtagandet av MKB:n inklusive samradsférfarandet,
litteraturstudier och genomgang av tillgangliga planeringsunderlag inhamtat

information om paverkan av den for ansékan aktuella flygplatsverksamheten.

Swedavia foljer reglerna i miljdbalken, forordning (1998:901) om verksamhets-
utdvares egenkontroll och Naturvardsverkets allmanna rad (NFS 2001:2) om
verksamhetsutovares egenkontroll. Arlanda har ett nu gallande egenkontrollprogram
avseende bl.a. flygvags- och flygbuller, utslapp till vatten, markundersdkningar,
utslapp till luft, avfallshantering, bransle- och kemikaliehantering. Foérslag till reviderat
kontrollprogram kommer att ldmnas till tillsynsmyndigheten senast sex manader efter

det att domen i detta mal vunnit laga kraft.
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14.2 Erforderliga forsiktighetsmatt (2 kap. 3 § miljobalken)

Forsiktighetsprincipen innebar att forsiktighetsmatt for att motverka skada och
olagenheter for manniskors halsa och miljon ska vidtas. | detta syfte ska aven "basta

mdjliga teknik” anvandas.

Swedavia ar av uppfattningen att erforderliga forsiktighetsmatt vid driften av
verksamheten vid Arlanda vidtas genom de atgarder och initiativ som presenteras i
denna ansokan. Bolaget foreslar att de mest centrala skyddsatgarderna foreskrivs i
villkor, medan storsta delen av flygplatsens arbete for att minska de negativa
effekterna pa miljé och héalsa regleras genom det allmanna villkoret och
beskrivningen av verksamheten i ansdkan samt genom upprattande av ett egen-

kontrollprogram.

Swedavia hanterar verksamhetens miljorisker pa ett systematiskt satt. | Swedavias
miljopolicy stadgas att hansyn till miljon ska vagas in i alla beslut. For att sakerstalla
detta har flygplatsen en ledningsstruktur som ger miljosakkunniga en inblick i stora
projekt och forandringar som planeras pa flygplatsen. Som exempel kan namnas att
alla nya kemikalier som ska bérja anvandas i nagon av Swedavias verksamheter
granskas av en kemikaliegrupp, som gor en bedomning av om kemikalierna ska tas i
bruk ur yttre miljo- och arbetsmiljésynpunki.

Swedavia har faststallt ett "Miljédirektiv vid projektering och byggande” som ska
tillampas vid entreprenadarbeten. Detta staller miljokrav pa bl.a. att uppratta en
miljoplan, skyddsatgarder i byggskedet, avfallshantering, kemikaliehantering och

fordon och arbetsmaskiner.

Swedavia letar aktivt efter nyheter inom teknikomradet och vid upphandling av
utrustning har de tekniskt sakkunniga god kdnnedom om vilken teknik som
marknaden erbjuder. Vid inkép deltar miljdradgivare fér framtagning av lampliga
miljokrav. Basta mdjliga teknik kommer saledes aven fortsattningsvis att anvandas

vid driften av Arlanda.
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14.3 Produktvalsprincipen (2 kap. 4 § miljobalken)

Produktvalsprincipen innebar att en verksamhetsutdvare inte ska anvanda eller salja
kemiska eller biotekniska produkter nar det finns alternativa produkter som ar mindre

farliga for manniskors halsa och miljon.

Vid inkop av kemiska produkter stravar Swedavia efter att valja de produkter som ger
minsta mojliga paverkan pa halsa och miljé. Infér inkdp gors miljé- och halsorisk-
bedémningar med hansyn till hur produkten ska anvandas och vilka risker som kan
uppsta. Swedavia har bl.a. ett allmant krav vid upphandling av entreprenadarbeten
att endast miljdanpassade hydrauloljor ska anvandas. Swedavia har ocksa éver-
gripande mal att minska antalet miljdbelastande kemikalier som anvands pa

flygplatsen.

14.4 Resurshushallning (2 kap. 5 § miljobalken)

Detta krav innebar att verksamhetsutdvaren ska hushalla med ravaror och energi,
utnyttja maojligheter till atervinning och ateranvandning samt i forsta hand anvanda

fornybara energikallor.

Swedavias miljopolicy foreskrivs att verksamheten standigt ska energieffektiviseras

och styras mot en hallbar anvandning av resurser.

Allt avfall fran Swedavias egen verksamhet vid Arlanda sorteras och det avfall som

gar att atervinna tas omhand i regionen.

Under 2005 bildades Arlanda Energi och fr.o.m. 2006 ansvarar denna avdelning for
flygplatsens energiforsorjningssystem. Arlanda Energis mal ar att effektivisera hela
energikedjan, fran produktion och tillférsel av energi till anlaggningarnas system och
lokalanvandarnas beteendemdnster. Sommaren 2009 togs en grundvattenakvifar for
forsorjning av kyla och varme i drift, vilket har minskat flygplatsens el- och
filarrvarmeforbrukning betydligt, se vidare avsnitt 8.5 i MKB.
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14.5 Lokaliseringsprincipen (2 kap. 6 § miljobalken)

Lokaliseringsprincipen innebar att det for en verksamhet ska valjas en plats som ar

lamplig och innebar minsta intrang och olagenhet for manniskors halsa och miljon.

For redovisning harom hanvisas till kapitel 11 ovan.

14.6 Skalighetsprincipen (2 kap. 7 § miljobalken)

De krav som de allmanna hansynsreglerna innebar galler i den utstrackning det inte
kan anses orimligt att uppfylla dem. Vid denna bedémning ska sarskild hansyn tas till
nyttan av skyddsatgarder och andra forsiktighetsmatt jamfért med kostnaderna for

sadana atgarder.

Swedavia anser att de ataganden om skyddsatgarder, begransningar och andra
forsiktighetsmatt som planeras och beskrivs i denna ansékan ar ekonomiskt rimliga i

forhallande till miljdnyttan.

14.7 Ansvar for efterbehandling (2 kap. 8 § miljobalken)

Alla som bedriver eller har bedrivit en verksamhet eller vidtagit en atgard som
medfort skada eller olagenhet for miljon ansvarar till dess skadan eller olagenheten
har upphort for att denna avhjalps i den omfattning det kan anses skaligt enligt 10
kap. miljdbalken. | vissa fall kan i stallet skyldighet att ersatta skadan eller

olagenheten uppkomma.

| syfte att leva upp till malsattningarna i det nationella miljdkvalitetsmalet Giftfri miljo
har Swedavia under de senaste tio aren aktivt arbetat med mark- och vattenunder-
sOkningar, varvid ett stort antal omraden har inventerats enligt MIFO fas 1 och 2. De
flesta av dessa omraden har beddmts som icke férorenade medan ett flertal har

sanerats. Aven specialundersokning av PFOS har genomforts och fortsatt under-
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soOkning samt utredning av lampliga saneringsatgarder pagar. Se vidare avsnitt 8.3 i
MKB.

14.8 Sammanfattning

Ovanstaende genomgang av hur de allmanna hansynsreglerna i 2 kap. miljébalken
kommer att beaktas visar att den ansokta verksamheten val ryms inom dessa.
Verksamheten vid Stockholm Arlanda Airport kommer saledes enligt Swedavias
beddmning aven fortsattningsvis att kunna bedrivas pa ett miljdmassigt godtagbart

satt.

15 KONTROLL AV VERKSAMHETEN

Swedavia foljer bestammelserna i miljdbalken, férordningen (1998:901) och
Naturvardsverkets allmanna rad (NFS 2001:2) om verksamhetsutévares
egenkontroll. Stockholm Arlanda Airport har ett nu gallande egenkontrollprogram.
Swedavia foreslar att bolaget lamnar ett forslag till reviderat kontrollprogram till
tillsynsmyndigheten senast sex manader efter det att domen i detta mal vunnit laga
kraft.

Av kapitel 5-8 i MKB framgar vad forslaget till reviderat egenkontrollprogram avses
innehalla, bl.a. féljande punkter:

Uppfdljning av villkor angaende flygvagar och buller genom kontroll av
hur flygvagarna foljs, analys av eventuella avvikelser och forslag pa
korrigerande atgarder samt genomférande av bullerberakningar och
bullermatningar.

Matningar och/eller berakningar av verksamhetens utslapp till luft samt
provtagning av markvatten i syfte att kontrollera luftnedfall.
Utslappskontroll i punkten F/Broby i syfte att félja upp vattenkvaliteten pa
det dagvatten som lamnar flygplatsomradet.
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Systematisk kontroll av bottenfauna kring punkten F och i
referenspunkter.

Kontrollstation vid Kattstabackens dagvattenanlaggning och planerade
Halmsjobackens dagvattenanlaggning.

Kontroll av Stockholmsasen inklusive akvifarlagret med hjalp av en
etablerad grundvattenmodell. Provtagning av vattenférekomsterna i
Stockholmséasen och i utstromningsomraden.

Utslappskontroll i Maby i syfte att folja upp vattenkvaliteten pa det
spillvatten som lamnar flygplatsomradet.

Kontroll av PFOS.

Kontroll av kemiska produkter.

Kontroll av teknisk utrustning.

Besiktningar av anlaggningar, provtagningsrutiner m.m.

16 SAMRAD

Den ansoOkta verksamheten ska enligt 3 § forsta stycket 1 foérordningen (1998:905)
om miljokonsekvensbeskrivningar antas medféra en betydande miljopaverkan.
Samrad har darfor i enlighet med 6 kap. 4 § forsta stycket 2 miljébalken genomforts i
den vidare samradskretsen, d.v.s. med Lansstyrelsen i Stockholms lan (som aven ar
tillsynsmyndighet), de enskilda som kan antas bli sarskilt berérda samt med de dvriga
statliga myndigheter, de kommuner, den allmanhet och de organisationer som kan

antas bli berorda.

Genomfdrda samrad har avsett den sokta verksamhetens lokalisering, omfattning,
utformning och miljdpaverkan samt miljokonsekvensbeskrivningens innehall och

utformning.

Samradsmoéten har genomforts i tre omgangar med berérda kommuner, lans-
styrelserna i Stockholms och Uppsala lan, verksamhetsutovare vid flygplatsen,
allmanheten, Naturvardsverket, bullerféreningar, Transportstyrelsen, Banverket och

Vagverket. Den forsta samradsmotesomgangen hoélls under perioden december
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2008-februari 2009, den andra april-september 2009 och den tredje december 2009-
april 2010. Det har aven hallits ett sarskilt samradsmote kring vattenfragor med
berérda kommuner, Kappalaforbundet, Lansstyrelsen i Stockholms Ian och
Naturvardsverket samt ett sarskilt samradsmote kring vattenverksamhet i Halmsjon
med Lansstyrelsen i Stockholms lan, Naturvardsverket, Sigtuna kommun, Sveriges
geologiska undersdkning (SGU) och hyresgaster i Halmsjons naromrade. Dessutom
har skriftligt samrad genomforts i tva omgangar med évriga berérda statliga

myndigheter, organisationer m.fl.

Vid samraden har framforts synpunkter som paverkat inriktningen av denna
tillstandsansokan. Detta galler inte minst synpunkter pa hur rullbanorna ska
anvandas och utformas samt flygvagarna anvandas for att begransa buller-
storningarna. Flera synpunkter som anknyter till innehall och utformning av
miljokonsekvensbeskrivningen har ocksa framforts. For en narmare redovisning av

hur dessa synpunkter har beaktats, se avsnitt 1.3.2 i MKB.

En samlad redogdrelse for samradsférfarandet med annonser, samradsunderlag,
minnesanteckningar fran samradsmaoten och skriftliga synpunkter samt en narmare
redovisning av hur erhallna synpunkter under samradet har omhandertagits och

kommit att paverka tillstandsansékan som helhet finns i bilaga 4.

Sammantaget anser Swedavia att de synpunkter som framférts under samradet i
mojligaste man har beaktats vid framtagandet av miljokonsekvensbeskrivningen och

tillstandsansokan i den man de har ansetts vara relevanta.

17 VERKSTALLIGHETSFORORDNANDE

Nuvarande tillstand pa Stockholm Arlanda Airport innehaller villkor som bl.a. fa
féljande tva betydande negativa konsekvenser for verksamheten. Antalet flygrorelser
pa Stockholm Arlanda Airport beddms inte kunna 6ka efter omkring ar 2015 pa grund
av det s.k. utslappstaket (regeringens villkor 1), vilket innebar att flygplatsen vid

denna tidpunkt inte kommer att kunna hantera efterfragad kapacitet. Vidare bedéms
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att bana 3, pa grund av Koncessionsnamndens villkor 8, inte kommer att kunna an-
vandas for landningar soderifran fr.o.m. ar 2018 vilket innebar en kraftig begransning
av flygplatsens verksamhet. Med hansyn till ovanstaende &r det enligt Swedavias
uppfattning av stor vikt for Arlandas framtida verksamhet och att tillstandet kan tas i

ansprak dven om domen inte har vunnit laga kraft.

| foreliggande ansdkan har Swedavia visat att den fortsatta utvecklingen av
Stockholm Arlanda Airport ar av synnerlig betydelse for Stockholms och Sveriges

infrastruktur och tillganglighet.

18 HANDLAGGNINGSFRAGOR

Som aktforvarare foreslar Swedavia kanslichefen i Sigtuna kommun.

Goteborg dag som ovan

M~ W b B

ke Lew_éllws}é\“ ! Malin Wikstrom
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