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SAMRADSREDOGORELSE

Redogorelse for genomforda samrad enligt 6 kap. miljobalken angaende
ansokan om nytt miljotillstand for verksamheten vid Stockholm Arlanda

Airport
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BETYDANDE MILJOPAVERKAN, SAMRADSKRETS

Den ansoOkta verksamheten ska enligt 3 § forsta stycket 1
férordningen (1998:905) om miljokonsekvensbeskrivningar antas
medfora en betydande miljopaverkan. Samrad har darfor i enlighet
med 6 kap. 4 § forsta stycket 2 miljobalken genomférts 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 6vriga statliga myndigheter, de kommuner, den

allmanhet och de organisationer som kan antas bli berdrda.

Samradet har avsett den sokta verksamhetens lokalisering,
omfattning, utformning och miljopaverkan samt miljokonsekvens-

beskrivningens innehall och utformning.

GENOMFORANDE AV SAMRADET (KALLELSE,
SAMRADSUNDERLAG M.M.)

Samradsmotesomgang 1, december 2008-februari 2009

Den forsta samradsmotesomgangen inleddes med ett gemensamt
samradsmote med berérda kommuner (representanter fran Upplands

Vasby, Habo, Sigtuna, Vallentuna, Upplands-Bro, Taby, Knivsta och
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Sollentuna kommuner deltog vid moétet; aven Norrtélje och Uppsala
kommuner kallades men deltog inte) och lansstyrelserna i
Stockholms och Uppsala lan den 3 december 2008 pa Stockholm
Arlanda Airport. Kallelse till motet skedde genom brev den 11
november 2008, flik 1. Infor métet dversandes "Underlag for samrad
rorande ansdkan om nytt tillstand for verksamheten vid Stockholm
Arlanda Airport, Sigtuna kommun, enligt miljobalkens regelverk”
daterat 2008-12-01 (inkluderande forslag till disposition av miljo-
konsekvensbeskrivning), flik 2. Minnesanteckningar fran motet
upprattades, flik 3.

2.1.2 Den 4 december 2008 holls ett samradsmote med verksamhets-
utovare vid Stockholm Arlanda Airport, dven det pa flygplatsen. Motet
holls pa engelska. Kallelse till motet skedde genom inbjudan via

flygplatsens hemsida www.arlanda.net samt via e-post (pa svenska

och engelska) till de flygbolag som opererar pa flygplatsen den 17
november 2008, flik 1. Infor métet dversandes det underlag som
angetts i avsnitt 2.1.1 jamte en engelsk version, "Documentation for
consultations concerning an application for a new permit covering the
operations at Stockholm Arlanda Airport, Municipality of Sigtuna,
under the provisions of the Swedish Environmental Code”, daterad
2008-12-03, flik 2. Minnesanteckningar fran motet upprattades, flik
3.

2.1.3 Den 22 januari 2009 holls ett samradsmote med allmanheten pa
flygplatsen. Kallelse till métet skedde genom annonser i Dagens
Nyheter, Svenska Dagbladet, Upsala Nya Tidning, Dagens Industri,
Sigtunabygden och Mitt | Upplands Vasby/Upplands-
Bro/Taby/Danderyd/Vallentuna/Sollentuna (tva annonser i varje

tidning) samt annons pa flygplatsens hemsida www.arlanda.se, flik
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1. Infor motet lades det underlag som angetts i avsnitt 2.1.1 upp pa

flygplatsens hemsida www.arlanda.se. Minnesanteckningar fran

motet upprattades, flik 3.

214 Den 26 februari 2009 holls ett samradsmote med Naturvardsverket i
Naturvardsverkets lokaler i Stockholm. Kallelse till motet skedde
genom muntliga kontakter och e-post. Infor moétet dversandes det
underlag som angetts i avsnitt 2.1.1. Minnesanteckningar fran motet

upprattades, flik 3.

2.2 Samradsmotesomgang 2, april-september 2009

2.2.1 Den andra samradsmotesomgangen innefattade enskilda
samradsméten med sarskilt berérda kommuner: Knivsta kommun
den 20 april 2009, Sollentuna kommun den 6 maj 2009, Sigtuna
kommun den 8 maj 2009, Upplands Vasby kommun den 11 maj
2009, Vallentuna kommun den 12 maj 2009, Jarfalla kommun den 25
augusti 2009, Upplands-Bro kommun den 2 september 2009 och
Habo kommun den 28 september 2009. De fem forstnamnda motena
holls pa Stockholm Arlanda Airport och de tre sistnamnda holls i
kommunhuset i respektive kommun. Kallelse till métena skedde
genom brev, flik 1. Minnesanteckningar fran motena upprattades,
flik 3.

2.2.2 Den 22 april 2009 hdlls ett samradsmote med Féreningen Vasbybor
mot flygbuller och Foreningen Boende mot buller i norra Sollentuna i
Runby skolas lokaler i Upplands Vasby. Kallelse till motet skedde
genom brev fran féreningarna den 3 februari 2009, flik 1. Infor motet
lades det underlag som angetts i avsnitt 2.1.1 upp pa flygplatsens
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hemsida www.arlanda.se. Minnesanteckningar fran motet

upprattades, flik 3.

Den 5 maj 2009 holls ett samradsmote med Rosersbergs
Villastadsférening i Rabergsskolans lokaler i Rosersberg. Kallelse till
motet skedde genom informationsbladet Rosers Info. Infor métet
lades det underlag som angetts i avsnitt 2.1.1 upp pa flygplatsens

hemsida www.arlanda.se, till vilkken hanvisades pa féreningens

hemsida www.rosersberg.org. Minnesanteckningar fran motet

upprattades, flik 3.

Den 8 september 2009 holls ett samradsmote med Transport-
styrelsen pa flygplatsen. Kallelse till motet skedde genom e-post den
16 juli 2009. Infér motet 6verséndes det underlag som angetts i
avsnitt 2.1.1. Minnesanteckningar fran motet upprattades, flik 3.

Den 25 september 2009 holls dven ett samradsméte med Banverket
och Vagverket pa flygplatsen. Kallelse till métet skedde genom
e-post den 22 september 2009, flik 1. Det underlag som angetts i
avsnitt 2.1.1 6versandes till Banverket infor det skriftliga samradet,

se vidare nedan. Minnesanteckningar fran métet upprattades, flik 3.

Samradsmotesomgang 3, december 2009-november 2010

Den tredje samradsmotesomgangen inleddes med enskilda
samradsméten med Sigtuna kommun den 11 december 2009 och
Upplands Vasby kommun den 14 januari 2010 pa Stockholm Arlanda
Airport. Kallelse till métena skedde genom brev den 6 oktober 2009,
flik 1. Infor motena 6versandes ett uppdaterat "Underlag for samrad
rorande ansdkan om nytt tillstand for verksamheten vid Stockholm

Arlanda Airport i Sigtuna kommun, enligt miljdbalkens regelverk”
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daterat 2009-11-30, flik 2. Minnesanteckningar fran métena upp-
rattades, flik 3.

2.3.2 Den 26 januari 2010 holls ett gemensamt samradsmote med
kommuner i samarbetsorganet for Arlanda (representanter fran
Sigtuna, Upplands Vasby, Sollentuna, Jarfélla, Vallentuna, Norrtélje,
Uppsala, Knivsta och Habo kommuner samt Sodra Roslagens miljo-
och halsoskyddsnamnd (SRMH) deltog vid métet; aven Taby och
Upplands-Bro kommuner kallades men deltog inte) och lans-
styrelserna i Stockholms och Uppsala lan pa flygplatsen. Kallelse till
motet skedde genom brev och e-post den 18 respektive 21 decem-
ber 2009, flik 1. Infor motet dversandes samma underlag som an-
getts i avsnitt 2.3.1. Minnesanteckningar fran motet upprattades, flik
3.

2.3.3 Den 27 januari 2010 holls ett samradsmote med verksamhetsutdvare
vid Stockholm Arlanda Airport, aven det pa flygplatsen. Métet holls
pa engelska. Kallelse till m6tet skedde genom inbjudan via flyg-

platsens hemsidor www.arlanda.se och www.arlanda.net samt

genom brev via e-post (pa svenska och engelska) den 13 januari
2010, flik 1. Infér motet 6versdndes samma underlag som angetts i
avsnitt 2.3.1. En engelsk version av underlaget, "Documentation for
consultations concerning the application for a new permit covering
operations at Stockholm Arlanda Airport, the Municipality of Sigtuna,
under the provisions of the Swedish Environmental Code”, daterad

2009-12-17 lades upp pa flygplatsens hemsida www.arlanda.se,

tillsammans med ett foljebrev, flik 2. Minnesanteckningar fran motet
upprattades, flik 3.


http://www.arlanda.se/�
http://www.arlanda.net/�
http://www.arlanda.se/�

<

234 Den 27 januari 2010 holls aven ett samradsmote med allmanheten
pa flygplatsen. | anslutning till moteslokalen hélls en utstallning om
det nya milj6tillstdndet och flygplatsens miljoarbete. Kallelse till motet
skedde genom annonser i Dagens Nyheter, Svenska Dagbladet,
Upsala Nya Tidning, Dagens Industri, Sigtunabygden och Mitt i
Upplands Vasby/Upplands-Bro/Taby/Danderyd/Vallentuna/
Sollentuna (tva annonser i varje tidning) samt annons pa flygplatsens

hemsida www.arlanda.se, flik 1. Infor motet lades en férenklad

redovisning av forslaget till nytt miljotillstand for Stockholm Arlanda
Airport, "Grundalternativet”, upp pa flygplatsens hemsida
www.arlanda.se, flik 2. Minnesanteckningar fran motet uppréattades,
flik 3.

2.35 Den 17 februari 2010 holls ett samradsmote kring vattenfragor pa
flygplatsen med kommuner i samarbetsorganet for Arlanda (rep-
resentanter fran Sigtuna, Sollentuna och Upplands-Bro kommuner
deltog vid motet; aven Habo, Jarfalla, Knivsta, Norrtalje, Taby,
Uppsala, Upplands Vasby och Vallentuna kommuner kallades men
deltog inte), Képpalaférbundet, Lansstyrelsen i Stockholms lan och
Naturvardsverket. Aven Norrvatten och Lansstyrelsen i Uppsala lan
kallades till métet men deltog inte. Kallelse till métet skedde genom
brev den 4 februari 2010, flik 1. Infér motet dversandes samma
underlag som angetts i avsnitt 2.3.1. Minnesanteckningar fran motet

upprattades, flik 3.

2.3.6 Den 10 mars 2010 hoélls ett samradsmote med Naturvardsverket och
Lansstyrelsen i Stockholms lan pa flygplatsen. Kallelse till motet
skedde genom e-post den 10 februari 2010, flik 1.

Minnesanteckningar fran motet upprattades, flik 3.
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2.3.7 Efter onskemal fran Vallentuna kommun holls den 26 april 2010 ett
samradsmote med kommunen i kommunalhuset i Vallentuna.
Kallelse till motet skedde genom e-post fran kommunen den 22 april

2010, flik 1. Minnesanteckningar fran motet upprattades, flik 3.

2.3.8 Den 11 november 2010 holls ett samradsmote kring vatten-
verksamhet i Halmsjon med Lansstyrelsen i Stockholms lan,
Naturvardsverket, Sigtuna kommun, Sveriges geologiska
undersokning (SGU) samt hyresgaster i Halmsjons naromrade pa
flygplatsen. Kallelse till métet skedde genom brev via e-post den
1 november 2010, flik 1. Infér métet dversandes ett speciellt
upprattat samradsunderlag, flik 2. Minnesanteckningar frdn motet

upprattades, flik 3.

2.3.9 Flertalet av ovanstaende samradsparter har aven lamnat skriftliga

synpunkter, flik 4-8.

2.4 Skriftligt samrad

2.4.1 Skriftligt samrad har genomforts i tvd omgangar med berérda statliga

myndigheter, organisationer m.fl.

2.4.2 Den 1 juli 2009 skickade Swedavia ut det samradsunderlag som
angetts i avsnitt 2.1.1 tillsammans med ett foljebrev, flik 2, till ABB,
Arlandabanan Infrastructure AB, Banverket, Boverket,
Energimyndigheten, Ericsson, Fiskeriverket, Forsvarsmakten,
Jordbruksverket, Kammarkollegiet, Kemikalieinspektionen, Kungliga
vetenskapsakademien, Kéappalaférbundet, Myndigheten for
samhallsskydd och beredskap (MSB), Naturskyddsféreningens
rikskansli, Regionplane- och trafikkontoret, Riksantikvariedmbetet,

Rikstrafiken, Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA),
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Sjofartsverket, Skogsstyrelsen, Sveriges meteorologiska och
hydrologiska institut (SMHI), Socialstyrelsen, Statens Jarnvagar (SJ),
Stockholm Visitors Board, Stockholms handelskammare,
Storstockholms Lokaltrafik SL AB, Svensk Pilotférening, Svenska
Kraftnat, Sveriges geologiska undersokning (SGU), Tillvaxtverket,
Upplands Lokaltrafik (UL), Uppsala Turism, Vattenmyndigheten i
Norra Ostersjons vattendistrikt vid Lansstyrelsen i Vastmanlands lan,
VINNOVA och Vagverket.

Skriftliga synpunkter erhdlls fran Svenska Turistféreningen -
Stockholmskretsen (STF), Tillvaxtverket, MSB, Arlandabanan, SGU,
Riksantikvariedmbetet, Jordbruksverket, Kappalaférbundet, SL,
Boverket, SIKA, Skogsstyrelsen, Svenska Kraftnat, Sjofartsverket
och Energimyndigheten, se flik 6-8.

Den 2 mars 2010 skickade Swedavia ut det uppdaterade
samradsunderlag som angetts i avsnitt 2.3.1 tillsammans med ett
foljebrev, flik 2, till ABB, Arlandabanan, Banverket, Boverket,
Energimyndigheten, Ericsson, Fiskeriverket, Forsvarsmakten,
Jordbruksverket, Kammarkollegiet, Kemikalieinspektionen, Kungliga
vetenskapsakademien, Kéappalaférbundet, MSB, Naturskydds-
foéreningens rikskansli, Regionplanenamnden, Riksantikvarieambetet,
Rikstrafiken, SIKA, Sjofartsverket, Skogsstyrelsen, SMHI, Social-
styrelsen, SJ, Stockholm Visitors Board, Stockholms handels-
kammare, SL, Svensk Pilotférening, Svenska Kraftnat, STF, SGU,
Tillvaxtverket, Trafikverket, Transportstyrelsen, Vattenmyndigheten,
VINNOVA och Vagverket.

Skriftliga synpunkter erhdlls fran ABB, Arlandabanan, Boverket,

Energimyndigheten, Forsvarsmakten, Kappalaférbundet,
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Lantbrukarnas Riksforbund (LRF) — Regionforbundet i Malardalen,
Regionplanenamnden, Riksantikvariedmbetet, Rikstrafiken, SAS,
Sjofartsverket, Skogsstyrelsen, SMHI, Socialstyrelsen, Stockholms
handelskammare, SL, Svensk Pilotférening, STF, SGU, Trafikverket,

Transportstyrelsen och Vattenmyndigheten, se flik 6-8.

3 FRAMFORDA SYNPUNKTER

Nedan foljer en 6vergripande redogérelse for de fragor och synpunkter som
lamnats av olika samradsparter under samradsférfarandet. | anslutning till
synpunkterna redovisas i kursiv text om och hur dessa har beaktats i arbetet
med miljokonsekvensbeskrivning och ovriga delar av tillstdndsansdkan. | Gvrigt
hanvisar Swedavia till minnesanteckningarna fran moétena och inkomna

yttranden, se hanvisningar ovan.

3.1 Lansstyrelsen i Stockholms lan

3.1.1 Lansstyrelsen i Stockholms lan meddelade den 13 april 2010 att
verksamheten vid Arlanda enligt 3 § forsta stycket 1 férordningen
(1998:905) om miljokonsekvensbeskrivningar ar en sadan verksam-
het som alltid ska antas medftra en betydande miljopaverkan.
Swedavia ska darfor samrada aven med 6vriga statliga myndigheter,

de kommuner, den allmanhet och de organisationer som kan antas

bli berdrda.
3.1.2 Detta krav har uppfyllts genom ovan redovisade samradsférfarande.
3.1.3 Vidare ska miljokonsekvensbeskrivningen innehalla uppgifter enligt

punkterna 1-5i 6 kap. 7 8 miljébalken.
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3.1.4 Miljokonsekvensbeskrivningen innehaller de uppgifter som kravs, se
MKB.
3.1.5 Lansstyrelsen anser att Swedavia bor ha beredskap for att

regeringens beslut nr 10 den 15 augusti 1991 enligt 4 kap. lagen
(1987:12) om hushallning med naturresurser m.m. (NRL) aven
fortsatt kommer att utgéra ramen for den tillatna verksamheten.
Swedavia bér redovisa sin instéllning till regeringens beslut samt
grunden for denna installning. Eventuellt yrkande om andring av

beslutet samt skalen for detta bor framga.

3.1.6 Swedavia redogor for sin installning till regeringsbeslut och -villkor i
kapitel 4 i Ansdkan - huvuddokument.

3.1.7 Lansstyrelsen dnskar en redovisning av konsekvenserna inklusive
miljokonsekvenserna av att gransvardet for utslapp av koldioxid och
kvaveoxider (villkor 1) i regeringens NRL-beslut samt kravet pa
kurvade inflygningar till bana 01R (sarskilt villkor 6) i Koncessions-
namndens for miljoskydd beslut nr 46/93 den 6 april 1993 enligt
miljoskyddslagen (1969:387) trader i kraft.

3.1.8 Detta redovisas i MKB och Ansdkan - huvuddokument.

3.1.9 Lansstyrelsen dnskar aven en redovisning av skalen till forslaget om
inforande av parallella mixade operationer fran 56 flygrorelser per
timme pa banorna 01L och 01R. Vidare b6ér mojligheterna att infora
parallella mixade operationer vid hogre antal flygrorelser t.ex. 70 och
84 per timme redovisas. Miljokonsekvenserna sarskilt i fraga om

buller foér boende av de olika alternativen bor redovisas.

3.1.10 Detta redovisas i MKB och Ansdkan - huvuddokument.

10
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3.1.11 Lansstyrelsen efterfragar aven en redovisning av méjliga alternativ
for kurvade inflygningar till bana 01R samt redovisning av vilka nya
omraden som kommer att 6verflygas i samband harmed och hur
manga nya personer som kommer att utsattas for FBN 55 dB(A) och
maximal ljudniva 70 dB(A) minst tre ganger per arsmedeldygn.

3.1.12 Detta redovisas i TB del Il, bilaga 3.4, TB del Il och avsnitt 5.13.2 i
MKB.

3.1.13 Lansstyrelsen dnskar vidare en redovisning av olika alternativ for
forlangning av bana 3 samt miljokonsekvenser av de olika alter-
nativen. Vidare bor redovisas om och i sa fall hur en utbyggnad av
bana 3 paverkar mojligheten att &ven inféra kurvade inflygningar till
bana O1R.

3.1.14 Swedavia har utrett alternativet att férlanga bana 3 norrut i syfte att
flytta bullerkurvan for maximalljudnivan 70 dB(A) tre ganger per
arsmedeldygn norr om Upplands Vasby tatort, se vidare kapitel 11 i
Ansdkan — huvuddokument, avsnitt 4.2 i MKB och TB del I, bilaga
3. Swedavias samlade bedémning ar dock att detta utformnings-
alternativ inte ar miljomassigt motiverat. Vad géaller kurvade inflyg-
ningar redovisas olika alternativ till sddana i kombination med en
banforlangning, se TB del Il, bilaga 3.4 avsnitt 4.5. Det kan noteras
att en investering i en banférlangning skulle minska Swedavias
ekonomiska utrymme att delta i den utveckling av teknik och

procedurer for kurvade inflygningar som redovisas i TB del Il

3.1.15 Lansstyrelsen beddmer att Swedavias forslag om s.k. tysta helger i
Rosersberg och Upplands Véasby ar oklart och bor klargéras. Om
inflygning for landning inte kan ske dver Upplands Vasby kl. 22-06

11
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kommer dessa inflygningar att ske 6ver Rosersberg (bana 01L) aven
under denna tatorts tysta helger. Detta samt vad tysta helger i
Rosersberg skulle innebara bl.a. for Upplands Vasby boér redovisas

tydligare.
3.1.16 Detta redovisas i TB del Il, MKB och Ansdkan - huvuddokument.

3.1.17 Lansstyrelsen efterfragar en redovisning av miljckonsekvenserna,
bl.a. vad galler utslapp till luft, av att flygplanen avviker fran SID néar
bullernivan pa marken &r 60 dB(A) respektive 70 dB(A).

3.1.18 Detta redovisas i TB del Il, bilaga 3.1 samt avsnitt 5.13.1 och 6.6.7 i
MKB.

3.1.19 Vid bedémning av bullerstoérningar for omgivningen bor enligt
Lansstyrelsen framgéa saval nuvarande antal personer som antalet
nya personer som kommer att utsattas for FBN 55 dB(A) och
maximal ljudniva 70 dB(A) minst tre ganger per arsmedeldygn. |
denna redovisning bér aven kommunernas planerade bebyggelse
beaktas. Bullerkurvor for FBN ska redovisas saval for det fall att
overgangen mellan natt och dag sker kl. 06 som kl. 07. Skillnader
mellan tidigare anvand berékningsmodell for buller och nu tillampad

berakningsmodell ska redovisas och kommenteras.

3.1.20 Efterfragade bullerkurvor och skillnad i berakningsresultat vid

anvandning av olika berdkningsmodeller redovisas i kapitel 5 i MKB.

3.1.21 Lansstyrelsen anser att ataganden om atgarder och forslag till villkor
avseende utslapp av féroreningar via dagvatten och spillvatten bér,
foérutom utslappspunkten i recipienten, omfatta &ven intern hantering

av olika floden samt uppgift om dessa atgarder motsvarar basta

12



3.1.22

3.1.23

3.1.24

3.1.25

3.1.26

3.2

3.2.1

mojliga teknik. Vidare bor redovisas hur Swedavia kommer att
reglera andra verksamhetsutdvares utslapp till det spillvattennat som
Swedavia atar sig ansvar for. Forslag till kontroll av fororeningsut-

slapp via dagvatten och spillvatten ska lamnas.

Tillstandsansokan innehaller forslag till villkor avseende dagvatten.
Spillvatten foreslas regleras genom avtal med Sigtuna kommun. |
tillstdndsansokan finns aven forslag till egenkontrollprogram. Motiven
for foreslagen reglering av vattenfragorna redovisas i kapitel 7 i MKB

och kapitel 5 i Ansékan - huvuddokument.

Lansstyrelsen dnskar aven en redovisning av hur Swedavia kommer
att bidra till uppfyllandet av miljokvalitetsnormerna for vattenkvalitet i
de yt- och grundvattenforekomster som kan paverkas av
verksamheten vid Arlanda.

Detta redovisas i avsnitt 7.6 och 7.7 i MKB.

Lansstyrelsen dnskar slutligen att Swedavia i ansékningshand-
lingarna lamnar tillrackligt underlag for att begransningsvarden och
kontroll ska kunna foreskrivas.

Swedavia anser att tillstAndsansokan innehaller tillrackligt underlag i

detta avseende.

Enskilda/allmanheten

Ett stort antal synpunkter har framforts av privatpersoner boende i
narheten av Arlanda samt av narboendeféreningar. Dessa syn-
punkter handlar till stérsta delen om bullerexponering fran enskilda

flygvagar.

13



3.2.2

3.2.3

3.2.4

3.2.5

3.2.6

| kapitel 5 1 MKB beskrivs utforligt hur de olika alternativen for det
nya miljétillstandet bedéms paverka omgivningen i form av
bullerexponering jamfort med tillstandsgiven trafikvolym och nulaget
(2008). Det kan ndmnas att Swedavias forslag till ny princip for nar
flygplan ska tillatas att lamna SID innebar att sarskilt

bullerexponerade omraden avlastas.

Synpunkter har aven framforts angaende hur det ska avgéras om en
"bullerstdrning” foreligger eller inte och vilka héalsoeffekter flygbuller
egentligen har.

| kapitel 5 i MKB redogors utforligt for olika matt pa flygbuller, olika
myndigheters stallningstaganden och rekommendationer i fragan
samt halso- och stérningseffekter av flygbuller bl.a. genom redo-
visning av resultaten fran en miljomedicinsk studie som genomforts

av en oberoende forskare for denna tillstdindsansokan.

En annan synpunkt som framforts ar att tat trafik stor mycket och att
tidsaspekten darfor bér beaktas vid beddomningen av flygbuller.
Emellertid har &ven synpunkten framforts att det ar viktigare att

uppna langre perioder av bullerfrihet an lagre bullernivaer totalt sett.

Swedavia anser att det vid samradet presenterade forslaget om s.k.
tysta helger i Rosersberg och Upplands Vasby skulle kunna utgéra
en lamplig avvagning i detta avseende. Bolaget presenterade aven
mojligheten att inféra parallella mixade operationer forst vid en trafik-
intensitet om ca 84 flygrorelser per timme, vilket bl.a. skulle medféra
langre perioder av bullerfrinet. Se vidare kapitel 5 i MKB och kapitel

5i Ansokan - huvuddokument.
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3.2.7

3.2.8

3.2.9

3.2.10

3.2.11

3.2.12

Fragor och synpunkter har aven rort luftfororeningshalterna kring

flygplatsen samt paverkan pa vaxtlighet i flygplatsens omgivningar.

Utférda matningar vid och i omgivningarna runt flygplatsen visar att
luftféroreningshalterna ligger under gallande miljokvalitetsmal och
miljokvalitetsnormer. Betraffande paverkan pa véaxtlighet kan namnas
att Skogsstyrelsens undersokningar av barrforlust pa gran och tall
visar att traden i narheten av Arlanda inte har storre barrforlust an
trad i resten av regionen. Swedavia tar kontinuerligt prover pa luft
och gor markvattenanalyser i syfte att mata nedfallet. Halterna i
omgivningen forutspas minska p.g.a. minskade utslapp till féljd av
forbattrad teknik. Se vidare kapitel 6 och 7 i MKB.

Det har aven efterfragats en matstation fér kontinuerlig bullerméatning

bl.a. i Rosersberg.

Beréknade varden, som bygger pa uppmatta varden, stammer
generellt sett val 6verens med uppmatta varden, vilket bekraftades
genom den matning som genomfordes vid flygplatsen for ett par ar
sedan. Bullermatningar har &ven genomforts inom ramen for arbetet
med tillstdndsansokan i syfte att verifiera berakningarna. Swedavia
kommer att utarbeta program for framtida bullermétning i samrad
med t.ex. Sigtuna och Upplands Vasby kommuner. Se vidare kapitel
5i MKB.

Ett antal boende i omraden som 6verflygs av koncentrerade flygstrak

har framfoért att de férordar spridning av flygtrafiken.

Swedavia foreslar i tillstandsansokan att flygplan ska tillatas avvika

fran utflygningsvagen nar flygplanet inte langre ger upphov till hogre
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bullernivéer an 70 dB(A) pa marken, vilket medftr en viss spridning
av startande flygplan. Det kan noteras att Lansstyrelsen i Stockholms
lan (tillsynsmyndigheten) och Naturvardsverket tidigare har férordat

koncentration.

3.2.13 En synpunkt som har framforts ar att atgarden att forlanga bana 3
utgor en orimligt stor investering for en sa liten effekt. Dessa pengar
borde i stallet satsas pa arbetet med inférandet av kurvade

inflygningar, anser vissa.

3.2.14 Swedavia har utrett alternativet att férlanga bana 3 norrut i syfte att
flytta bullerkurvan for maximalljudnivan 70 dB(A) tre ganger per
arsmedeldygn norr om Upplands Vasby tatort, se vidare kapitel 11 i
Ansokan — huvuddokument, avsnitt 4.2 i MKB och TB del |,
bilaga 3. Swedavias samlade bedémning ar dock att detta utform-
ningsalternativ inte ar miljomassigt motiverat. Inférandet av kurvade
inflygningar ar inte en frdiga om ekonomiska resurser hos Swedavia,
bl.a. eftersom inférandet av denna nya teknik inte enbart ligger i
Swedavias hander, varfor Swedavia inte med sékerhet kan veta om
en investering i kurvade inflygningar skulle I6sa fragan om skydd for
Upplands Vasby fore 2018.

3.2.15 Samradet har tydliggjort att Sigtuna kommuns, framforallt tatorten
Rosersbergs, och Upplands Vasby kommuns intressen ofta star
emot varandra i fragor som ror Arlanda. Boende i Rosersberg anfor
att de som bor i Upplands Vasby inte kan anses bullerstérda i jam-
forelse med situationen fér de som bor i Rosersberg, medan boende
i Upplands Vasby aberopar det sarskilda skyddet for tatorten och det
storre antalet boende i denna téatort.
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3.2.16 Swedavia anser att det i tillstAndsansokan presenterade forslaget till
satt att operera Arlanda utgor en lamplig avvagning i detta avseende
med beaktande av de forutsattningar som rader. Det ar dock upp till
mark- och miljddomstolen eller regeringen att avgoéra vad som ska

gdlla for driften av flygplatsen.

3.3 Ovriga statliga myndigheter

3.3.1 Naturvardsverket

3.3.1.1  Naturvardsverket anser att forutsattningar och villkor i regeringens
tillatlighetsbeslut fortfarande utgdr en bindande ram for prévningen
av en ansdkan om nytt tillstand for verksamheten vid Arlanda.
Verkets synpunkter utgar ifrAn denna instéallning.

3.3.1.2  Swedavia redogor for sin installning till regeringsbeslut och -villkor i
kapitel 4 i Ansdkan - huvuddokument.

3.3.1.3  Enligt Naturvardsverkets uppfattning finns inget behov av provotid i
fraga om kurvade inflygningar. Verket anser att Swedavia bor
redovisa hur, inte nar, kurvade inflygningar kommer att tillampas och

vilka miljoeffekter detta bedéms fa.

3.3.1.4 | TB del ll, bilaga 3.4, TB del lll samt i Ansdkan - huvuddokument

redovisas forutsattningarna for att infora kurvade inflygningar.

3.3.1.5 Verket har under samradet framfort att underlaget for tillstands-
prévningen, framst miljékonsekvensbeskrivningen, ar ofullstandigt

och darfér bor kompletteras i huvudsak enligt féljande punkter:

- Underlaget bor generellt bli tydligare.
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- TillstAndsansokan bor omfatta hela den tillstandspliktiga
flygplatsverksamheten vid Arlanda, aven om delar av den bedrivs
av andra verksamhetsutévare an Swedavia. Ansékan om tillstand
for vattenverksamhet bor goras gemensamt med ansdkan om
tillstand for miljofarlig verksamhet.

- Redovisa tydligare hur berédkningar av luftutslapp och
bullerpaverkan har gjorts.

- Tydliggor hur tillstdndsansokan forhaller sig till regeringens
tillatlighetsbeslut.

- Redovisa hur kurvade inflygningar kommer att tillampas.

- Redovisa tydligare hur olika flygvagar paverkar bullerutbredningen.

- Redovisa vilka principer som géaller for dversynen av
flygvagssystemet och hur antalet flygvéagar kan reduceras.

- Redovisa vilka konkreta ataganden och atgarder som kommer att
vidtas for att minska luftutslappen.

- Redovisa vilka berékningsmodeller och indata som har anvants
samt vilka avgransningar som har gjorts och grunderna eller
forutsattningarna for dessa avgransningar.

- Redovisa vilken paverkan pa Halmsjon verksamheten medfor och
hur den kan minskas.

- Redovisa vilken paverkan pa grundvattnet verksamheten medfor
och hur den kan minskas.

- Redovisa vilka konkreta ataganden och atgarder som kommer att

vidtas for att minska utslappen till omgivande mark och vatten.

3.3.1.6  Swedavias syn pa ansvarsforhallandena och avgransningen av
tillstdndsansokan redovisas i kapitel 6 i Ansdkan - huvuddokument
och avsnitt 1.5 i MKB. Vad galler de bada tillstandsanstkningarna
avseende flytt av Halmsjobécken respektive Halmsjobackens

dagvattenanlaggning, se nasta punkt. Naturvardsverkets synpunkter
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rorande miljokonsekvensbeskrivningens innehall och utformning har i

mojligaste man beaktats, se vidare avsnitt 1.3.2 i MKB.

3.3.1.7  Naturvardsverket har papekat att det férutom tillstdndsansokan
avseende hela verksamheten vid Arlanda pagar ett antal arenden i
miljodomstolen angaende dagvattenhanteringen vid flygplatsen.
Verket anser att det ar viktigt att det gors en helhetsbedémning av
Arlanda, att de olika prévningarna samordnas och att inte "gamla”
vattentillstand forhindrar eller motverkar nya och ur miljosynpunkt
battre I6sningar.

3.3.1.8  De bada tillstindsansokningarna avseende flytt av Halmsjobéacken
respektive Halmsjobackens dagvattenanlaggning syftar till for-
battringar for miljon varfor Swedavia vill genomfora dessa arbeten sa
snart som majligt och inte invanta prévningen av hela verksamheten.
Bada dessa tillstdndsansokningar och den redovisning av dagvatten-
hanteringen vad avser dstra delen av flygplatsomradet med forslag
till slutliga villkor som lamnades in sommaren 2010 har dessutom
varit nodvandiga for att efterkomma kraven i en deldom i mal nr M
1422-07. Swedavia ar dock 6ppet for att den nya dagvattenanlagg-
ningen byggs sa snart som mojligt, men att slutliga villkor for
dagvattenhanteringen vid Arlanda i stort faststélls forst efter en
prévotid i samband med totalprévningen av verksamheten vid flyg-
platsen. Lansstyrelsen har papekat att det ar angelaget att den nya
dagvattenanlaggningen kommer till stand sa snart som mojligt och att
Lansstyrelsen inte ser nagra vasentligen nya och battre losningar
inom overskadlig framtid, att totalprovningen inte bor hindra
anlaggandet av dammarna samt att Lansstyrelsen inte ser nagon risk
for en sadan lasning vad galler dagvattenhanteringen som

Naturvardsverket befarar. Sigtuna kommun har instamt i
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3.3.1.9

3.3.1.10

3.3.2

3.3.21

3.3.2.2

3.3.2.3

Lansstyrelsens uppfattning att det ar viktigt att Halmsjobackens

dagvattenanlaggning kommer till stdnd snarast.

Naturvardsverket har slutligen framfort att redovisningen i tillstands-
ansokan inklusive miljokonsekvensbeskrivning ska gora det mojligt
for provningsmyndigheten att faststélla rattssakra och andamals-

enliga villkor som ar lampliga fér egenkontroll och tillsyn.

Swedavia anser att tillstdndsansokan innehaller tillrackligt underlag
for att villkor ska kunna formuleras och att bolagets villkorsforslag
uppfyller de i praxis utvecklade kraven pa hur villkor i miljétillstand

ska utformas.

Lansstyrelsen i Uppsala lan

Lansstyrelsen i Uppsala |&an anser att det i miljokonsekvens-
beskrivningen tydligt ska framga vilken paverkan flygplatsen och
foreslagna forandringar (férlangning av bana 3, omvant banan-
vandningsmonster m.m.) har pa Uppsala lan, sarskilt Knivsta och
Uppsala kommuner. Vid samradet har fokuserats pa kommunerna i

Stockholms lan.

Flygbullerexponeringen av boende och resursomraden i Uppsala lan
och speciellt Knivsta beskrivs i kapitel 5 i MKB. Uppsala kommun

bjods in till samradsmote men valde att inte delta.

Lansstyrelsen anser att det ar viktigt att beakta kommunernas
oversiktsplaner. Enligt Knivsta kommuns dversiktsplan kommer bl.a.
ett av deras "stora opaverkade omraden”, ett resursomrade samt ett
utvecklingsomrade for bostadsbebyggelse att paverkas i och med

forandringarna av flygvagarna.
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3.3.24

3.3.3

3.3.3.1

3.3.3.2

3.34

3.34.1

3.3.5

3.3.5.1

En utforlig redovisning av Knivsta kommuns bebyggelseplaner
aterfinns i avsnitt 2.1.3 i MKB med tillh6rande bilaga 2.1. Resurs-
omraden for kultur, natur och friluftsliv och bullerpaverkan av dessa

redovisas i kapitel 2 och avsnitt 5.9 i MKB.

Sveriges geologiska undersokning (SGU)

SGU anser att den paverkan verksamheten vid och omkring flyg-
platsen har pa grundvattnet ar bristfalligt beskrivet i samradsunder-
laget och anger hur denna redovisning bor kompletteras for att SGU
ska kunna bedéma om stromningarna till omgivningen innebar nagon

skadlig inverkan eller inte.

Swedavia anser att kapitel 7 i MKB innehaller en utforlig redovisning
av grundvattenférhallandena vid Arlanda och flygplatsens nuvarande
och framtida bedémda paverkan i detta avseende. Ytterligare under-
lag i form av resultat fran en grundvattenmodell som behandlar
akvifaren och dess paverkan pa omgivningarna kommer att tillféras

arendet genom komplettering.

Riksantikvarieambetet

Riksantikvarieambetet avstar fran att lamna synpunkter i arendet och
hanvisar tills vidare till lansstyrelsen som foretradare for de statliga
kulturmiljdintressena.

Jordbruksverket

Jordbruksverket har inget att erinra i arendet utan utgar fran att
lokala och regionala fragor bevakas av lansstyrelser m.fl.

21



3.3.6

3.3.6.1

3.3.6.2

3.3.7

3.3.7.1

Tillvéxtverket

Tillvaxtverket menar att Arlandas utveckling ar av betydelse for
naringslivet i hela landet eftersom flygplatsen utgér ett nav for bade
resor och gods inom Sverige och till/fran utrikes destinationer. Detta
beddms bli allt viktigare i samband med den 6kade globaliseringen.
Det ar darfor viktigt, menar verket, att Arlanda har tillracklig kapacitet
och kan erbjuda den service som efterfragas av kunderna som ut-
nyttjar flygplatsens tjanster. Verket menar vidare att Swedavia i
stdrre omfattning an vad som framgar i samradsunderlaget kan
beakta de regionala utvecklingsprogrammen for saval Stockholms
som Uppsala lan for att underlatta hanteringen av nagra av de
utmaningar rorande forutsattningarna for Arlandas utveckling som

belyses i underlaget.

Arlandas betydelse bl.a. for naringslivet beskrivs utforligt i Total-
forsvarets forskningsinstituts (FOI) rapport "En samhallsanalys av
Stockholm Arlanda Airport — flygplatsens inverkan pa Stockholms-
regionen och Sverige” (2009), bilaga 1. De regionala utvecklings-
programmen hanteras inom ramen for etablerade samarbeten i den

kontinuerliga planeringsprocessen.

Myndigheten for samhallsskydd och beredskap (MSB)

MSB konstaterar i sitt yttrande att inférandet av miljobalken innebar
att sakerhetsfragorna gavs okad betydelse vid tillstdndsprévningen,
varfor det i varje mal eller arende enligt balken maste finnas till-
rackligt underlag for att kunna bedéma de sakerhetsmassiga
aspekterna av verksamheten. MSB anser att det &r angelaget att
Swedavia tydligt redovisar och beskriver ansvarsforhallandena — i

detta fall vem som ar verksamhetsutovare enligt miljobalken. MSB
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anser att miljokonsekvensbeskrivningen bor innehalla beskrivning av
identifierade olycksscenarier (inklusive olycksscenarier fér de
féljdféretag som ar nddvéandiga for verksamheten), direkta och
indirekta effekter av kemikalieolyckor och andra olyckor som kan
paverka tredje person och den yttre miljon med belysning av bl.a.
risker vid brand och uppkomst av giftig brandrék samt omhan-
dertagande av kontaminerat slackvatten, planerade olycksfére-
byggande atgarder, férutsattningar for raddningsinsatser, intraffade
incidenter och skadehandelser samt vilka atgarder som vidtagits for
att forhindra att de upprepas. MSB anser vidare att kemikalie-
hanteringen boér redovisas i miljokonsekvensbeskrivningen och annat
beslutsunderlag dar det bor framga vilka kemikalier som hanteras vid
verksamheten, vilka egenskaper kemikalierna besitter, omsattning
och maximal momentant forekommande mangd, de skyddséatgarder
som har vidtagits for att forhindra spill och odnskat utslapp (t.ex.
overfylinadslarm, 6verfyllnadsskydd, invallningar eller annat
sekundart skydd) och forekommande rutiner samt forekomst av
fluortensider i brandslackningsskum och eventuell paverkan pa
miljon. MSB anser slutligen att tillstAndsansokan bor innehalla forslag
till villkor avseende hanteringen av kemiska produkter och fore-

byggande atgarder avseende olyckor.

3.3.7.2  Swedavias syn pa ansvarsforhallandena och avgransningen av
tillstdndsansokan redovisas i kapitel 6 i Ansdkan - huvuddokument
och avsnitt 1.5 i MKB. Swedavia anser att MKB:n belyser
sakerhetsfragorna och kemikaliehanteringen i tillracklig omfattning.
Tillstandsansokan innehaller forslag till villkor avseende uppsamling
av glykol vid avisning, halkbekdmpning och hantering av kemiska
produkter och farligt avfall.
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3.3.8

3.3.8.1

3.3.9

3.3.9.1

3.3.9.2

3.3.9.3

3.394

Boverket

Med tanke pa Arlandas betydelse har Boverket inga invandningar
mot att tillstand soks for sa lang tid, sarskilt som arealanspraken inte
tycks oka namnvart i forhallande till redan redovisade influens-
omraden for riksintresset. Boverket hanvisar till lansstyrelsen som

har tillsynsansvar péa regional niva fér synpunkter i 6vriga fragor.

Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA)

SIKA understryker betydelsen av att Arlandas milj6tillstand aven i
fortsattningen inkluderar de utslapp som genereras av passagerares
och anstalldas resor till och fran flygplatsen. SIKA anser att forut-
sattningarna for att forstarka majligheterna till distansméten inom

flygplatsomradet bor provas.

Swedavias syn pa ansvarsforhallandena och avgransningen av
tillstdndsansokan redovisas i kapitel 6 i Ansdkan - huvuddokument
och avsnitt 1.5 i MKB. Arlanda Conference & Business Center
erbjuder redan idag mojlighet till distansmdten genom att ett antal
lokaler har fast utrustning fér sddana moéten. Det kan &ven noteras
att konferensanlaggningen majliggdr moéten pa Arlanda i stéllet for

inne i Stockholm.

SIKA efterfragar en narmare analys av trafikutvecklingen bl.a. med
avseende pa utredningsforslaget om hoghastighetsbanor och
beslutet om att inkludera flygtrafiken i det europeiska handels-

systemet for utslappsratter.

Swedavia ser en viss 6kning av jarnvagskonkurrensen, med den

nyoppnade citytunneln i Malmo, Botniabanans dppnande i full
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3.3.9.5

3.3.9.6

3.3.9.7

strackning 2011 och Hallandsastunneln (invigning ca 2015) som
nagra exempel. Bolaget ser dock samtidigt positivt pa utvecklingen
mot 6kad integrering mellan trafikslagen vilken ger saval miljo-
massiga fordelar som okad tillganglighet for fler regioner, vilket
forvantas fa en positiv inverkan pa mangden resande och flyg-
utvecklingen generellt. Den fortsatt minskade marknadsandelen som
kan forvantas for inrikestrafiken uppvags av den positiva inverkan
som 6kad regional och nationell tillganglighet medfér for utrikes-
resandet och Arlandas funktion som trafiknav. Swedavia har latit ta
fram en rapport om kopplingen mellan jarnvagen och Arlanda med
forslag till atgarder for den interregionala och regionala tagtrafiken.

Swedavia forvantar ingen avgorande negativ paverkan pa flygtrafik-
utvecklingen till féljd av branschens intrade i det europeiska
handelssystemet for utslappsratter. Mer negativa scenarier till foljd av
mer langtgdende miljoskatter, kraftigt stigande pris pa utslappsratter,
ofdrvantat snabb utveckling av oljepriset etc. (faktorer vilka i slut-
andan resulterar i motsvarande hojningar av biljettpriserna), hanteras
i deti TB del | redovisade lagscenariot. Total paverkan pa
prognostiserade passagerarvolymer inom respektive trafiksegment,
jamfort med volymerna for tillstdndsansokan, ar i detta "varsta
scenario” ca 27 procent lagre for inrikestrafiken, 41 procent lagre for

europatrafiken och 56 procent lagre for interkontinental trafik.

SIKA anser att forvantade effekter av grona inflygningar och starter

bor belysas.

Swedavias och andra aktorers arbete med grona inflygningar
redovisas i avsnitt 6.6.6 i MKB. Vad galler grona starter, Continuous

Climb Departure (CCD), kan namnas att denna procedur inte ar
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3.3.10

3.3.10.1

3.3.11

3.3.11.1

3.3.12

3.3.12.1

3.3.13

3.3.131

nagot som LFV bedomer ha potential. LFV forordar istallet andra
forandringar vad avser utflygning som bl.a. syftar till minskade
utslapp till luft, t.ex. mojlighet att lamna SID nar bullernivan pa
marken understiger 70 dB(A) dag- och kvéllstid. Swedavia har darfér
beslutat att for narvarande inte ga vidare med grona starter. Det i
denna tillstdndsansokan presenterade forslaget till satt att operera
flygplatsen innehaller dock ett forslag till ny princip for mojlighet att

lamna SID enligt ovan.

Skogsstyrelsen

Eftersom de framtidsplaner som beskrivs i samradsunderlaget i
mycket liten utstrackning berér den omkringliggande skogsmarken
(inga nya omraden tas i ansprak for rullbanor, vagar eller byggnader)
har Skogsstyrelsen inga direkta synpunkter i fraga om skydd av

skogsmark.

Svenska Kraftnat

Svenska Kraftnat har inget att erinra med anledning av samrads-
underlaget och den kommande tillstandsansokan.

Sjofartsverket

Sjofartsverket har inga synpunkter med anledning av
samradsunderlaget och den kommande tillstdndsansokan.
Energimyndigheten

Energimyndigheten har inga synpunkter med anledning av

samradsunderlaget och den kommande tillstdndsansokan.
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3.3.14

3.3.14.1

3.3.15

3.3.15.1

3.3.15.2

3.3.16

3.3.16.1

3.3.16.2

Forsvarsmakten

Forsvarsmakten har inget att erinra med anledning av

tillstdndsansokan.

Rikstrafiken

Rikstrafiken menar att majligheten att ta sig till och fran Norrlands
inland med flyg ofta &r avgtrande for respektive regions utveckling
och framhaller vikten av att de trafiksvagare regionala flyglinjerna

bereds majlighet att trafikera Arlanda.

Swedavia ansoker om ett nytt miljotillstand for att flyglinjer inom
Sverige och till och fran utrikes destinationer ska kunna upp-
ratthallas. Det ar daremot flygbolagen som slutligen bedomer vilka

linjer de vill trafikera.

Socialstyrelsen

Socialstyrelsens grundinstallning ar att riktvarden for flygbuller ska
hallas. Vidare ska inte exploatering ske pa bekostnad av manniskors
halsa. Tillrackligt underlag kring flygbullers halsoeffekter i
exponeringssituationer utomhus saknas varfér miljobalkens

forsiktighetsprincip bor tillampas.

| kapitel 5 i MKB redovisas riktvarden for flygbuller, flygbuller-
beréakningar for sokt respektive utrett alternativ, allmanna
miljdmedicinska bedomningsgrunder samt sarskild miljomedicinsk
beddmning for Stockholm Arlanda Airport m.m. Swedavia anser att
presenterat underlag ar tillrackligt for att bedéma flygbullrets

halsoeffekter. | kapitel 5 i Ansdkan — huvuddokument redovisas
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3.3.17

3.3.17.1

3.3.17.2

3.3.17.3

3.3.17.4

3.3.17.5

motiven for Swedavias forslag till villkor avseende ekvivalenta

bullernivaer och bullerskyddsatgarder.

Trafikverket

Trafikverket anfor att Arlanda har en unik roll i det svenska
flygplatssystemet och att flygplatsen ar av storsta vikt for hela
systemets funktion och utveckling. Trafikverket menar att det ar av
stor vikt att Swedavia i tillstdndsansokan framhéaver riksintresset
Arlandas roll och vikten av att flygplatsen ska skyddas fran atgarder
som patagligt kan hindra eller férsvara verksamhetens bedrivande
och/eller utveckling. Trafikverket anser att Swedavia tydligare bor
redogora for flygplatsens vardebeskrivning och betydelse utifran ett
regionalt, nationellt och internationellt perspektiv. Det ar, menar
verket, ett primart intresse att Arlanda kan sakerstélla férbindelser

utifrdn en regional, nationell och internationell efterfragan.

Arlandas betydelse f6r regionen och Sverige samt innebdrden av att
flygplatsen har utpekats som riksintresse beskrivs i FOI:s
ovannamnda rapport, bilaga 1, samt i avsnitt 3.2 och 12.3.3.1 i
AnsoOkan — huvuddokument.

Trafikverket anfor vidare att transportsystemet ska bidra till att
miljokvalitetsmalen uppnas och anser att det &r angelaget att detta
blir belyst pa ett tydligt satt i den kommande tillstdndsansokan.

I miljokonsekvensbeskrivningen anges hur verksamheten vid Arlanda

paverkar miljokvalitetsmalen.

Trafikverket framhaller att Arlanda ar en for Sverige unik flygplats
genom sin tillganglighet for miljovanliga marktransporter. Likval anser
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Trafikverket att det ar av stor betydelse att begransa utslappen till luft
fran saval flygtrafik som marktransporter. Det ar darfor viktigt, menar
verket, att Swedavia tillsammans med andra aktorer fortsatter att
aktivt arbeta for att minska dessa utslapp. Trafikverket anser att
Swedavias arbete i samverkan med regionala foretradare, kollektiv-
trafikoperatorer och Trafikverket ar av storsta vikt for att resor och
transporter till och fran flygplatsen i mojligaste man ska kunna ske
med kollektivtrafik med minskade utslapp som f6ljd. Trafikverket
anser dock att ett villkor i form av ett samlat utslappstak for utslappen
fran saval flygtrafik som marktransporter kan vara kontraproduktivt.
Inskrdnkningar i utnyttjandet av Arlanda kan leda till att en del av de
passagerare och det gods som trafikerar Arlanda tvingas till andra
flygplatser i naromradet dar mojligheten att anvanda miljévanliga
marktransporter ar sdmre an vid Arlanda, vilket darfér skulle kunna
leda till en 6kning av utslappen totalt sett. Trafikverket anser att
riksintresset Arlanda utgors av den geografiska lokaliseringen och
den funktion som flygplatsen har tillsammans med det omgivande
natet for marktransporter. Trafikverket befarar att ett samlat utslapps-
tak for utslappen fran saval flygtrafik som marktransporter kan
innebara att riksintressefunktionen Arlanda urholkas. Verket anser
darfor att Swedavia bor belysa konsekvenser, inklusive miljo-
konsekvenser, av eventuella inskrankningar i utnyttjandet av Arlanda
utifrdn detta perspektiv. Verket anser aven att Swedavia bor
redogora for risken for att ett samlat utslappstak leder till

suboptimering, med O0kade utslapp som foljd.

3.3.17.6 | avsnitt 6.7.6 i MKB redovisas genomférda och mdjliga framtida
atgarder for att minska utslappen fran marktransporter till och fran
flygplatsen. Swedavia avser att uppratta en handlingsplan for

minskade utslapp till luft av fossil koldioxid vid Stockholm Arlanda
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Airport samt verka for ett genomférande av de atgarder som beskrivs
i handlingsplanen. Denna handlingsplan kommer bl.a. att innehalla
atgarder riktade mot marktransporterna. Se aven nuvarande
handlingsplan, bilaga MKB6.2. Swedavia delar Trafikverkets
uppfattning i fraga om det s.k. utslappstaket, se vidare kapitel 4 och 5

i Ansdkan — huvuddokument.

3.3.17.7 Trafikverket anser att ett villkor med faststallda datum for nar kurvade
inflygningar séderifran till bana 01R ska tas i drift under hogtrafik kan
hota riksintresset Arlanda eftersom det &r svart att forutsaga nar
detta &r mojligt. Verket anser dock att det ar av stor betydelse att
Swedavias fortsatta aktiva medverkan i utvecklingsarbetet sakerstélls
och att mojligheten till kurvade inflygningar optimeras, varfor verket
foresprakar inférande av incitament till ett fortsatt aktivt arbete.

3.3.17.8 Swedavia bedomer att bolagets forslag med atagande om att aktivt
medverka i det internationella arbetet med att utveckla tekniken for
kurvade inflygningar motsvarar Trafikverkets uppfattning i detta

avseende.

3.3.17.9 Trafikverket efterfragar en tydligare redovisning av hur kurvade
inflygningar bedéms paverka utslappen till luft samt vilka omraden
som kommer att beréras av bl.a. FBN 55 dB(A) och maximal ljudniva
70 dB(A) minst tre ganger per arsmedeldygn om kurvade inflygningar
genomfors. Trafikverket 6nskar aven ett tydliggorande av vilka
omraden som kommer att paverkas av kurvade inflygningar om en
férlangning av bana 3 genomfors samt en tydligare redovisning av
miljdomassiga, tekniska och ekonomiska effekter av att férlanga
bana 3. Verket papekar att kostnaderna for en eventuell banfor-

langning ar betydande och menar att det borde finnas andra atgarder
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3.3.17.10

3.3.18

3.3.18.1

3.3.18.2

3.3.18.3

som ger positiva miljo- och samhallsekonomiska effekter for

motsvarande insats.

Swedavia har 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, se vidare kapitel 11 i
AnsoOkan — huvuddokument, avsnitt 4.2 i MKB och TB del |,
bilaga 3. Swedavias samlade beddmning &r dock att detta
utformningsalternativ inte ar miljomassigt motiverat. Vad galler
miljopaverkan av kurvade inflygningar, se TB del Il, bilaga 3.4,

TB del Il och MKB.

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen skulle vilja se en utférligare vardebeskrivning av
flygplatsens betydelse for regionen och vad inskréankningar i

utnyttjiandet av flygplatsen skulle kunna fa for konsekvenser.

Arlandas betydelse f6r regionen och Sverige beskrivs utforligt i FOI:s
ovannamnda rapport, bilaga 1. Mgjliga konsekvenser av eventuella
inskrankningar i utnyttjandet av flygplatsen beskrivs &ven i kapitel 4
och 7 i Ansdkan — huvuddokument.

Transportstyrelsen ar av uppfattningen att Arlandas majligheter att
begransa eller forbjuda flygtrafik vid flygplatsen ar begransade.
Eventuella storre inskrankningar av flygbolagens ratt till marknads-
tilltrade bor i sddana fall félja de bestammelser som finns i
Europaparlamentets och Radets férordning (EG) nr 1008/2008 om
gemensamma regler for tillhandahallande av lufttrafik i
gemenskapen.
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3.3.18.4

3.3.18.5

3.3.18.6

3.3.18.7

De speciella forutsattningar som géller inom flygbranschen samt
relevant EU-lagstiftning beskrivs i kapitel 7 och 8 i Ansdkan —

huvuddokument.

Transportstyrelsen anser vidare att begransningar av flygtrafikens
utslapp av koldioxid inte far goras genom villkor i miljétillstand. Enligt
Transportstyrelsen har flygplatshallaren dessutom inga eller be-
gransade rattsliga mojligheter att stalla krav pa flygbolagen att
genomfora atgarder som leder till utslappsminskningar fran flyg-
trafiken. En allman utgangspunkt vid villkorsskrivning ar enligt
Transportstyrelsens uppfattning att tillstandshavaren ska ha faktiska

och rattsliga forutsattningar att klara de krav som ett villkor innebar.

Swedavias installning till regeringsbeslut och -villkor i allmanhet och
det s.k. utslappstaket i synnerhet redovisas i kapitel 4 och 5 i

Ansdkan — huvuddokument.

2009 godkande Transportstyrelsen Stockholm Arlanda Airports
ansotkan om att fa publicera en framtagen RNP AR-procedur och
senare samma ar beslutade myndigheten att bevilja en ansdkan fran
davarande LFV:s flygtrafiktjanst att fa anvanda den publicerade
proceduren i enlighet med de forutsattningar och villkor som angetts for
proceduren. Beslutet att godk&dnna RNP AR-proceduren for

inflygning/landning till bana 01R ar forenat med féljande villkor:

- Proceduren till bana 01R far endast anvandas nar bana 0O1L inte ar
tillganglig for landande trafik.

- Proceduren far endast anvandas under lagtrafik nar
trafiksituationen gor det troligt att en paborjad procedur kan

fullféljas.
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3.3.18.8

3.3.18.9

- Proceduren far endast anvandas om flygtrafiktjansten har ett
godkannande avseende metodiken for utnyttjande av RNP AR-
procedur.

- Operatdren ska inneha ett godkannande fran sin luftfartsmyndighet
for flygning enligt Baro VNAV med en noggrannhet av RNP 0.3
med avsedd flygplanstyp.

- Operatdren ska ha ett sérskilt godkannande (for RNP AR med
RNP 0.3 och kapacitet att hantera RF-leg) fran Transportstyrelsen
(flygoperativa enheten) for anvandning av denna procedur.

For narvarande har Transportstyrelsen endast godkant en flygplanstyp,
Boeing B737 utrustad med Navigation Performance Scales, och en
operator, SAS, for anvandning av RNP AR-proceduren.

Transportstyrelsen anser att det vore olyckligt om miljddomstolen
meddelade villkor med fasta datum fér nar denna typ av flyg-
procedurer ska tas i drift annat an i lagtrafik, da det inte gar att
forutsaga nar en utokning av anvandningen av flygproceduren till
hogtrafik kan komma till stand. | dagslaget har dessutom som
namnts ovan endast ett flygbolag fatt tillstand fran Transportstyrelsen

att anvanda proceduren for RNP AR-inflygningar.

Swedavia redogor utforligt i tillstdndsansdkan for vilka forutsattningar

som géller i frdiga om kurvad inflygning eller RNP AR-procedur.

| och med faststallandet av ECAC Doc 29 3rd edition som géallande
metod for flygbullerberékningar ar det denna berakningsmetodik som
fran och med nu ska ligga till grund for berakning och redovisning av
bulleremissioner kring flygplatser vid miljoprévningen av flygplatser.

Transportstyrelsen anser, framfor allt av pedagogiska skal, att det
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3.3.18.10

3.3.18.11

tydligt bor framga vilken berakningsmetod som anvants vid

bullerberédkningarna.

For berakning av flygbullernivaer fran sokt verksamhet och nulaget
(ar 2008) i markplan har i denna tillstdndsansokan
berakningsverktyget INM 7.0b anvéants. INM 7.0b ar en datoriserad
berakningsmodell for att tillAmpa den berakningsmetod for flygbuller
som tagits fram och dokumenterats av Society of Automotive
Engineers (SAE) och Aviation Noise Committe (A-21). Berédknings-
verktyget INM 7.0b med dess underliggande teori 6verensstammer
helt med den metodbeskrivnhing som redovisats bl.a. av ECAC i
document 29 (v3). Redovisningen av bullerkurvor for tidigare
tillstdndsgiven trafikvolym baseras som regel pa berakningar utforda
med den aldre metoden SOU1975:56. Regler for tillampning av
bullerberdkningsmetoder och skillnader i utfall vid anvandning av
metoderna beskrivs i avsnitt 5.7.1 i MKB och bilaga MKB5.5.

Transportstyrelsen menar att det ar olyckligt att i samma karta
redovisa bullerkurvor som réknats fram med olika
berakningsmetodik, eftersom det kan vilseleda den som ska uttolka
informationen. Med anledning av detta kan det finnas en poang for
Swedavia i att rakna om den ansotkta kurvan for FBN 55 dB(A) enligt
grundalternativen® med den tidigare anvanda bullerberaknings-
modellen for att pa sa vis formedla den verkliga skillnaden i
bullerutbredning mellan nu tillstdndsgiven verksamhet och den
ansOkta omfattningen av verksamheten. Detta kan saledes aven
goras for det omvéanda fallet. Det bor dessutom noteras att valet av
metod fOr att berakna flygbullerutbredningen ar av mycket storre vikt

an skillnaden mellan FBNgy och FBNtgy.

! Benamns i tillstdndsansokan "sokt alternativ’ och utrett alternativ”.
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3.3.18.12

3.3.18.13

3.3.18.14

3.3.18.15

Dessa synpunkter har beaktats se svar pa punkt 3.3.18.10 ovan.

Transportstyrelsen ser med anledning av faststallandet av ECAC
Doc 29 3rd edition som gallande metod for flygbullerberékningar

garna att texten om flygbullernivd FBN formuleras enligt féljande:

"Flygbullernivan, FBN, &r en dygnsviktad ekvivalent ljudniva éver ett ar.
FBN har i detta samradsunderlag, om inte annat séags, definierats som
flygbullerniva FBNgy, dar en kvéllshandelse ges ett tillagg med 5 dB(A) och
en natthéndelse ett tillagg med 10 dB(A). Dag definieras som kl. 06-18,
kvall som Kkl. 18-22 och natt som kl. 22-06.

FBN kommer under en évergdngsperiod bendmnas FBNgy, for att
tydliggdra andringen fran den tidigare definitionen av FBN, vilken numera

bor benamnas FBN+gy. Skillnaden mellan FBN+gy och FBNgy ar marginell.”

Transportstyrelsens synpunkter har beaktats vid tillampning av

riktvardet for flygbullernivd FBN i denna tillstandsansokan.

Avseende tillampningen av riktvardet for maximal ljudniva vill
Transportstyrelsen informera om att Boverket i enlighet med ett
regeringsuppdrag nu har tagit fram en fordjupad vagledning, i form
av allmanna rad, om tillampning av riktvarden for buller fran flygtrafik
vid planlaggning for och byggande av bostader. Boverkets hallning ar
att maximalljudnivan 70 dB(A) inte bor 6verskridas utomhus vid
byggnadens fasader mer an 30 ganger per dag/kvall (ca tva ganger
per timme) eller tre ganger nattetid. Vid fértatning av kvarters-
strukturer med flerbostadshus i tatorter bor enligt Boverkets allménna
rad enbart FBN 55 dB(A) samt att maximalnivan 70 dB(A) inte bor

overskridas mer an tre ganger nattetid galla.
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3.3.18.16 Swedavia har i denna tillstdndsprocess valt att folja den tolkning av
riktvardet for maximal ljudniva utomhus som férordas av
Naturvardsverket, se vidare avsnitt 5.2 i MKB. Effekten av olika

tolkningar av riktvardet har dock belysts.

3.3.18.17 Transportstyrelsen anser att eventuella villkor som reglerar den
avgaende flygtrafiken inte bor formuleras sa att de forhindrar mindre
bullrande flygplanstyper fran att avvika fran SID da bullernivaerna pa
marken kan garanteras understiga de av riksdagen faststéllda
riktvardena. En flexiblare hantering av flygvagsvillkor ar av intresse
for flygplatsen for att kunna forkorta flygvagarna och minska bransle-
férbrukningen och darigenom @ven minska antalet bullerstérningar

och emissioner till luft.

3.3.18.18 Swedavia delar Transportstyrelsens uppfattning i detta avseende och

foreslar villkor med denna innebord.

3.3.19 Vattenmyndigheten

3.3.19.1 Vattenmyndigheten har faststallt miljokvalitetsnormer och atgards-
program enligt 5 kap. miljobalken for utpekade vattenférekomster,
vilket kan komma att paverka verksamheten vid Arlanda.
Vattenmyndigheten avstar i 6vrigt fran att yttra sig och hanvisar till
lansstyrelsen som ar den statliga myndighet som ska beakta

miljokvalitetsnormer m.m. i sitt yttrande.

3.3.19.2 | kapitel 7 i MKB redovisas hur Swedavia avser att medverka till

uppfyllandet av miljokvalitetsnormer och miljomal.
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3.3.20

3.3.20.1

3.3.20.2

3.4

3.4.1

3.4.1.1

SMHI

SMHI saknar generellt tva aspekter i redovisningen av miljopaverkan
genom utslapp till luft och vatten: nuvarande och uppskattade
framtida fororeningshalter kring flygplatsen med avstamning mot
gallande miljokvalitetsnormer samt férandringar i klimatet som kan
paverka hydrologin framst avseende nederbordsvolymer. SMHI
papekar att det ar viktigt att alla utslapp till luft inom flygplatsomradet
sammanstalls. | samradsunderlaget saknas emissioner fran
branslehantering och tankning. SMHI stéller sig fragande till
Swedavias pastaende att utslappen av partiklar fran den sokta
framtida flygplatsverksamheten beddoms bli lagre &n nuvarande
utslapp. En 6kning av antalet passagerare kommer att medféra en
okning av personbilstrafiken till och fran Arlanda vilket i sin tur
kommer att medféra en 6kning av utsléppen av partiklar genom
uppvirvling av partiklar fran vagbanan och slitage av bl.a. bromsar
och dack.

Dessa synpunkter har beaktats vid utformningen av kapitel 6 och 7 i
MKB.

Kommuner

Sigtuna kommun

Sigtuna kommun anser att det ar viktigt att minskningen fran 372 100
till 350 000 flygrorelser per ar férdelas pa ett sadant satt att den
kommer de mest bullerexponerade omradena till godo. Okade
bullerstorningar i Rosersberg kan inte accepteras. Eftersom antalet
bullerhandelser som dverstiger 70 dB(A) ar mycket storre i

Rosersberg an i Upplands Vasby menar kommunen att antalet
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landningar sdderifran pa bana 1 och 3 atminstone maste vara jamnt
foérdelade. Om detta kraver en férlangning av bana 3 férordar
kommunen en sadan investering och utbyggnad. Kommunen vill
passa pa att tydliggora att det alternativ med omvéant bananvand-
ningsmonster som studerats aldrig kan accepteras med hanvisning
till dess bullerpaverkan. Kommunen ar dock i grunden positivt installd
till den stérningsavlastning som forslaget om inférande av tysta
helger skulle innebara, men tar for narvarande inte stallning i

avvaktan pa att en dialog genomforts med berérda kommuninvanare.

3.4.1.2 Swedavia anser att bolaget har beaktat kommunens synpunkter sa
langt majligt i forslaget till satt att operera Arlanda, d.v.s. enligt sokt
alternativ med anvandande av omvant bananvandningsmaonster
varannan helg vid nordliga vindar. Swedavia har utrett alternativet att
forlanga bana 3 norrut i syfte att flytta bullerkurvan for maximal-
ljudnivan 70 dB(A) tre ganger per arsmedeldygn norr om Upplands
Vasby tatort, se vidare kapitel 11 i Ansdkan — huvuddokument,
avsnitt 4.2 i MKB och TB del I, bilaga 3. Swedavias samlade
beddmning ar dock att detta utformningsalternativ inte ar miljo-
massigt motiverat. En forlangning av bana 3 med 1 200 m ger
mojlighet till langre startbana i bada riktningar (bana 01R och bana
19L) samt en langre landningsbana vid landning norrifrdn (bana 19L).
Vid landning soderifran (bana 01L) innebar en forlangning dock en
oférandrad banlangd. Bana 3 skulle darfor inte bli likvardig med bana
1 pa det satt som anfors av Sigtuna kommun. Bana 1 skulle saledes

fortsatta att fungera som flygplatsens huvudbana.

3.4.1.3 Kommunen motsatter sig ett inférande av parallella mixade

operationer pa parallellbanorna vid 56 flygrorelser per timme med
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hanvisning till att det inte &r nddvandigt ur teknisk synvinkel forran vid

84 rorelser per timme.

3.4.1.4  Swedavia har utrett tva alternativ for att kunna uppna den sokta
trafikvolymen, sokt alternativ och utrett alternativ. Skillnaden mellan
alternativen bestar i att enligt sokt alternativ sker 6vergangen till
parallella mixade operationer (samtidiga starter och landningar) pa
parallellbanorna nar efterfragan gor det nédvandigt att anvanda
sadana operationer av kapacitetsskal. For narvarande uppstar ett
sadant behov vid en trafikintensitet pa ca 84 flygrorelser per timme.
Enligt utrett alternativ sker évergangen vid ca 56 rorelser per timme,
d.v.s. i enlighet med dagens tillstand. Miljokonsekvenser av de bada

alternativen framgar av MKB.

3.4.1.5 Kommunen &r mycket tveksam till en omdefinition av natt for
redovisning av flygbuller (kl. 22-06 i stéllet fér kl. 22-07) och anser att
forslagets konsekvenser ur bullersynpunkt maste klarlaggas innan

det gar att slutligt ta stallning till forslaget.

3.4.1.6  Swedavias forslag utgor en anpassning till EU:s regelverk angaende
redovisning av flygbuller och foljer Forsvarsmaktens,
Naturvardsverkets och Transportstyrelsens gemensamma
rekommendationer for kvalitetssékring av flygbullerberakningar.
Skillnaderna mellan det gamla och nya bullermattet vad galler
flygbullerniva FBN redovisas i avsnitt 5.6.3 i MKB. Swedavias forslag
att start pa bana 19R ska tillatas fran kl. 06 medfor inte nagon
forandring av utflygningsvagen. Forslagets effekter for

bullerexponeringen redovisas i kapitel 5 i MKB.
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3.4.1.7

3.4.1.8

3.4.1.9

3.4.1.10

3.4.1.11

3.4.1.12

3.4.1.13

Kommunen anser att mojligheten till kurvade inflygningar ska
beaktas i tillstdndsanstkan och inforas sa snart det finns tekniska

férutsattningar.

Swedavia atar sig att aktivt medverka i det internationella arbetet
med att utveckla tekniker for flygoperativa procedurer for trafik-
avveckling, se vidare TB del I, bilaga 3.4, TB del Ill och kapitel 5 i
AnsoOkan — huvuddokument.

Kommunen anser att miljokonsekvenserna av forslaget om avvikelse
fran SID nar bullernivan pa marken understiger 70 dB(A) dag- och
kvallstid maste studeras narmare. Det ar inte acceptabelt med Gver-
flygningar av tatbebyggda omraden som inte tidigare varit

bullerbelastade.

Bullereffekterna av det aktuella férslaget redovisas i avsnitt 5.13.2 i
MKB.

Oavsett resultatet av denna tillstdndsprocess anser kommunen att

Swedavia ska bullerisolera alla bostadsfastigheter i Rosersberg.

Swedavia har for avsikt att fullfolja sina ataganden enligt gallande

miljotillstand vad galler bullerisolering i Rosersberg. Swedavia har,
utover vad gallande milj6tillstand kraver, atagit sig att bullerisolera
bostadsbyggnaderna i hela tatorten. Detta atagande andras inte till

foljd av denna tillstandsansokan.

Kommunen anser att det ar vasentligt att Swedavia visar vilken total
fororeningspaverkan verksamheten vid Arlanda har pa Marstaan.
Swedavia har angett att matpunkt F (vid Broby) ar den punkt som

visar den samlade paverkan fran flygplatsen. Hansyn maste dock tas
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till andra verksamheter bade uppstréms och nedstroms flygplatsen

innan punkt F.

3.4.1.14 Arlandas paverkan pa Marstadn samt hur Swedavia avser att inom
ramen for egenkontrollen kontrollera utslappen till an redovisas i
kapitel 7 i MKB.

3.4.1.15 Kommunen anser att Swedavia bor gora berakningar som visar
Arlandas utslapp av framst organiskt material, kvave, fosfor och
koppar. | tillstdndsansokan bor framga vilken ambition bolaget har
vad galler minskningar av dessa amnen. Vid samradet framgick att
miljoeffekterna trots 6kad flygtrafik inte bedéms bli stérre i framtiden,
men eftersom Marstadn &r en belastad & med klassningen mattlig
status enligt vattendirektivet, maste belastningen minska trots 6kad
flygtrafik. Berékningar bor ocksa goras av den faktiska 6kningen av
glykolanvandningen jamfort med dagens anvandning. Vid samradet
angavs endast att den beddms bli likvardig som vid fullt utnyttjande

av nuvarande tillstand.

3.4.1.16 |kapitel 7 i MKB redovisas resultat fran vattenprovtagningar,
bedémningar av den framtida verksamhetens paverkan pa
vattensystem samt forslag till skyddsatgarder. Swedavia vill framhalla
att en 6kning av glykolanvandningen inte behtver betyda en hdgre
belastning pa Marstaan eftersom sa mycket som moijligt av den
glykol som rinner av flygplanen vid avisning samlas upp och fors till

spillvattensystemet.

3.4.1.17 Itillstandsanstkan bor framga att de nya planerade dagvatten-
dammarna vid Halmsjobacken kommer att ymma dagvatten fran en

eventuellt férlangd bana 3. En forlangning skulle &ven medfdra en
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3.4.1.18

3.4.1.19

3.4.1.20

3.4.2

3.4.2.1

3.4.2.2

3.4.2.3

3.4.2.4

3.4.25

Okning av forbrukningen av halkbekampningsmedel, vilket bor tas

med i berdkningen vid dimensionering av dammarna.

Detta redovisas i avsnitt 7.16 i MKB.

Vid samradet framgick att Swedavia medverkar i ett forskningsarbete
kring PFOS. Bolaget bor visa vilken ambition som finns for att vidta

atgarder om "hotspots” med PFOS patraffas.

Detta redovisas i avsnitt 7.15 i MKB.

Upplands Vasby kommun

Upplands Vasby kommun 6nskar en detaljerad redovisning av hur
flygtrafiken kommer att avvecklas med hansyn till att raka

inflygningar soderifran till bana 3 inte far ske efter den 1 januari 2018.

Swedavias installning till sarskilt villkor 6 redovisas i kapitel 4 i
Anstkan — huvuddokument. Det alternativ for att operera Arlanda
som Swedavia soker tillstand for, sokt alternativ, redovisas utforligt i
TB del Il

Kommunen anser att flygplatserna Kastrup i Danmark, Gardermoen i
Norge och Vantaa i Finland ska inga i omvarldsanalysen. De olika
flygplatsernas definition av "peak” ska redovisas samt hur manga

flygrorelser per timme flygplatserna har under peak.

Detta redovisas i omvérldsanalysen, TB del Il, bilaga 2.

Kommunen efterfragar resonemang kring samtliga méjliga alternativa

bananvandningsmonster samt hur stor kapacitetsminskningen (eller -
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3.4.2.6

3.4.2.7

3.4.2.8

okningen) blir for varje beskrivet ménster. De bananvandnings-
monster som diskuterades vid samradet eller pa annat satt har
framforts ar kurvade inflygningar, inflygning pa gemensam bana mot
01L och darefter landning pa 01R och 01L, landning oberoende och
parallellt norrifran p& 19L och 19R, omvéant bananvandningsmonster
etc. Det finns enligt kommunen sékert ett antal ytterligare

bananvandningsalternativ att tillga.

Swedavias samlade bedémning efter genomférda samrad och
utredningar ar att befintliga rullbanor och flygvagar till och fran
Arlanda aven fortsattningsvis bor anvandas pa i huvudsak samma
satt som idag. Vissa forandringar jamfort med dagens flygvags-
system ar dock enligt Swedavias uppfattning lampliga att genomféra.
De bananvandningsmonster som omfattas av denna

tillstdndsansokan redovisas i TB del II.

Enligt kommunens bedémning &ar det inte tillrackligt att endast
konstatera att bankapaciteten minskar eller att storningarna ¢kar pa
andra platser om det sokta alternativet inte vinner bifall. Kommunen
efterfragar en beskrivning av miljoeffekterna vid de olika bananvand-
ningsmonstren, bl.a. antalet bullerexponerade personer och var

dessa finns rent geografiskt.

Effekten av olika bananvandningsmonster pa antalet buller-
exponerade personer redovisas i kapitel 5 i MKB. Effekterna for de
naraliggande tatorterna Rosersberg och Upplands Vasby beskrivs
sarskilt i avsnitt 5.11 i MKB.
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3.4.2.9

3.4.2.10

3.4.2.11

3.4.2.12

3.4.2.13

3.4.2.14

3.4.2.15

Kommunen motsatter sig att bananvandningsmonstret parallella
mixade operationer infors redan vid 56 flygrérelser per timme, d.v.s.

innan behov av 84 rorelser per timme uppstatt.

Se bemotandet av Sigtuna kommuns synpunkter ovan.

Det ar enligt kommunens uppfattning inte relevant att jamfora
bullereffekter av starter och landningar m.m. fér Upplands Véasby
tatort (ca 37 000 invanare) enbart med den minsta tatorten i Sigtuna
kommun, Rosersberg (ca 1 200 invanare). Enligt kommunens
uppfattning bor utvecklingen vad galler flygbuller ocksa jamféras med

Marsta och Sigtuna som ar de storre tatorterna i Sigtuna kommun.

| MKB:n redovisas de samlade férvantade miljoeffekterna av den

sOkta verksamheten.

Kommunen anser att de beslut som fattats av regeringen 1991, av
Koncessionsnamnden for miljoskydd 1993 och av
Miljodverdomstolen 2008 med innebdrden att dverflygningar éver
Upplands Vasby tatort inte ar tillatna efter 2017 maste utgora en
grundfdrutsattning nar flygvagar, bananvandningsmoénster m.m.
konstrueras. Kommunen anser saledes att kurvade inflygningar

maste ingd i tillstAndsansokan och inféras snarast maijligt.

Swedavias instéllning till nAmnda beslut med tillhérande villkor
redovisas i kapitel 4 i Ansdékan — huvuddokument. Se aven TB del
II, bilaga 3.4 och TB del IIl.

Kommunen anser vidare att om Swedavia inte kan visa att de villkor
som stéllts for idrifttagandet av bana 3 till skydd fér Upplands Vasby

tatort kommer att klaras bor bolaget utreda vad en ny rullbana
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parallellt med bana 2 i 6st-vastlig riktning skulle ge for konsekvenser i

fraga om antalet bullerexponerade m.m.

3.4.2.16 Denna tillstandsansdkan omfattar den befintliga flygplats-
anlaggningen med tre rullbanor. Infér ansékan om utvidgning av
verksamheten vid flygplatsen med en tredje rullbana genomfordes
flera lokaliseringsstudier i vilka bl.a. en bana i ost-vastlig riktning
parallellt med och norr om bana 2 ingick som ett alternativ.
Utredningarna resulterade i att det alternativ som sedan blev bana 3
beddmdes vara lampligast. Flygplatsens infrastruktur i form av
terminaler och ramper m.m. ar optimerad utifrdn nuvarande
bankonfiguration. Swedavia anser inte att en parallellbana till bana 2
utgor ett gangbart alternativ och ser darfér ingen anledning att utreda
detta ytterligare. | tillstAndsansokan redovisas dock ett lokaliserings-
alternativ som innebar att en ny bana 4 anlaggs parallellt med bana 1
och 3 i nord-sydlig riktning, 6ster om bana 2, se vidare avsnitt 4.3 i
MKB och avsnitt 11.1.2 i Ansékan — huvuddokument.

3.4.2.17 Det ar enligt kommunens uppfattning dnskvart att tillracklig marginal i
hojd och/eller bullerniva finns sa att bullerhandelser Gver 70 dB(A)
aldrig intraffar vid avvikelse fran SID i de fall avvikelsen sker pa det

satt som Swedavia foreslar.

3.4.2.18 Swedavia avser att infora en uppféljningsrutin som kontrollerar och
sakerstaller att den beraknade bullernivan fran flygplan som lamnar
SID inte dverstiger 70 dB(A), se avsnitt 5.17 i MKB.

3.4.2.19 Utredningen angaende en eventuell férlangning av bana 3 bor
utvecklas ytterligare i fraga om ekonomi, tekniska losningar,
bullerkurvor och antal berérda boende.
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3.4.2.20 Swedavia har 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, se vidare kapitel 11 i
Ansdkan — huvuddokument, avsnitt 4.2 i MKB och TB del I, bilaga
3. Swedavias samlade bedémning ar dock att detta utformnings-

alternativ inte ar miljomassigt motiverat.

3.4.2.21 Kommunen anser inte att det finns nagon anledning att &ndra pa
definitionen av natt for redovisning av flygbuller och foreslar darfor att
natt aven fortsattningsvis definieras som kl. 22-07.

3.4.2.22 Se bemotandet av Sigtuna kommuns synpunkter ovan.

3.4.3 Jarfalla kommun

3.4.3.1 Jarfalla kommun 6nskar en redovisning av hur bl.a. Jarfalla berors av

de forandringar som foreslas.

3.4.3.2 De foreslagna forandringarnas effekter fér omgivande kommuner,

framst i frdga om bullerexponering, redovisas i MKB.

3.4.3.3 Kommunen anser inte att det ar lampligt att sprida flygvagarna alltfér
mycket eftersom det innebar att tysta omraden i regionen riskerar att
forsvinna eller minska i antal. Det bor aven beaktas att endast ett
fatal kommuner i regionen har inventerat och klassificerat tysta

omraden.

3.4.3.4 De foreslagna forandringarnas paverkan pa omraden som utpekats
som omraden dar tystnaden ska varnas redovisas i avsnitt 5.10.1 i
MKB. Inget av dessa omraden ligger inom riksintresset Arlanda.
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Samtliga omraden beraknas fa lagre flygbullernivaer an 45 dB(A) i

bade sokt och utrett alternativ.

3.4.3.5 Kommunen anser att Swedavia maste 6évervaga om och hur
flygvagarna ska spridas med tanke pa att det kravs en stor minskning
av flygtrafiken for att omraden som idag ar bullerexponerade ska fa

en markbart battre ljudmiljo.

3.4.3.6  Swedavia har i arbetet med tillstandsanstkan gjort avvagningar
mellan buller och utslapp till luft vid utformning av flygvagar och

regler for tillampning av dessa.

3.4.4 Sollentuna kommun

3.4.4.1 Sollentuna kommun konstaterar att buller fran statlig infrastruktur
utgdr en av kommunens storsta miljostorningar. | denna
tillstdndsprocess bor hansyn tas till i vilken man boende stors av
buller frdn motorvag och jarnvag. Samordning bor kunna ske mellan
ansvariga verk for bullerkallor fran statlig infrastruktur. Buller-
storningar fran flyget bor generellt minska. Vid 6vervaganden om
t.ex. flygvéagar eller bananvandningsmonster bor hansyn tas till den
totala stérningen for de boende i dessa sarskilt utsatta omraden.
Flyget har stérre maéjligheter &an 6vriga trafikslag att ta hansyn till den

totala stérningen vid val av nya flygvagar etc.

3.4.4.2 Swedavia haller inte med kommunen om att flyget har storre mojlig-
heter an dvriga trafikslag att ta hansyn till den totala stérningen for
narboende. Rullbanornas placering och riktning samt navigerings-
utrustning i flygplan och pa marken innebar begransningar for hur

flygvagar kan konstrueras och nyttjas.
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3.4.4.3 Kommunen anser att underlaget i fraga om vilka bullerstérningar som

olika bananvandningsmaonster innebar behdver utvecklas.

3.4.4.4  En utforlig redovisning av vilka bullereffekter Swedavias forslag

beddms medfdra finns i kapitel 5 i MKB.

3.4.45 Vid andring av inflygningsvagar maste hansyn tas till de fa tysta

omraden som finns i kommunen.

3.4.4.6 Hansyn till Sollentuna kommuns tysta omraden sasom exempelvis
Tornskogens och Rdsjoskogens naturreservat har tagits vid

planering och beddémning av inflygningsvagar, se avsnitt 5.9.1 i MKB.

3.4.4.7 Kommunen staller sig fragande till varfor Swedavia forst 2018 kan
redovisa ett flygoperativt satt att sa langt mojligt undvika regel-
massiga raka inflygningar till bana 0O1R for att undvika 6verflygningar
over Upplands Vasby tatort. Swedavia bor betydligt tidigare kunna
redovisa bolagets forslag till flygoperativt satt som sedan
miljiodomstolen kan ta stallning till. Vissa mojliga atgarder for att
minska bullret vid inflygningar kraver dock utveckling av tekniken.

Swedavia har en viktig roll i att fa till en sadan utveckling.

3.4.4.8 FOrutséattningarna for att infora tekniker for flygoperativa procedurer
for trafikavveckling vid Arlanda, som kan anvandas for att sa langt
mojligt begransa antalet 6verflygningar 6ver Upplands Vasby tatort
som genererar en maximalljudniva 6verstigande 70 dB(A) redovisas i
tillstAndsansokan. Swedavia atar sig att aktivt medverka i det
internationella arbetet med att utveckla sadana tekniker, se
TB del lll.
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3.4.4.9 Kommunen efterfragar ett atagande fran Swedavias sida om att se till

att antalet grona inflygningar 6kar.

3.4.4.10 FOr narvarande samarbetar Swedavia och LFV i arbete med att
utveckla och genomfdra gréna inflygningar sa langt det ar praktiskt
mojligt. Det kan noteras att komplexiteten och svarigheten att

genomfora grona inflygningar 6kar med trafikintensiteten.

3.4.4.11 Kommunen anser att det regelbundet bér genomféras méatningar av
flygbullret pa olika platser for att komplettera och kontrollera de
bullerberédkningar som gors. Dessa matningar bor redovisas Oppet.

3.4.4.12 Swedavia arbetar kontinuerligt med att berdkna buller och félja upp
berakningarna med stickprovsmatningar. Under 2010 har ljudniva-
matningar utforts pa ett antal platser runt Arlanda. Se vidare avsnitt
5.7.4 i MKB.

3.4.4.13 Vid beddémningen av vilka alternativ som bor anvandas for kurvade
inflygningar anser kommunen att hansyn behdéver tas till de kvar-
varande tysta omradena. | Sollentuna behover sarskilt Térnskogens

tysta omraden varnas i detta sammanhang.

3.4.4.14 Hansyn till bl.a. tysta omraden har tagits vid framtagandet av kurvade
inflygningar, se avsnitt 5.13.2 i MKB.

3.45 Vallentuna kommun

3.45.1 Vallentuna kommun anser att en ny remisshantering bér genomféras

innan tillstdndsansokan lamnas in.
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3.4.5.2 Swedavia foljer bestammelserna i miljdbalken vad galler férfarandet i
ansokningsmal. Vallentuna kommun och 6vriga berérda har under
samradsforfarandet haft mojlighet att lamna synpunkter pa vilket
innehall tillstandsansokan ska ha och kommer aven att ha mojlighet
att yttra sig i de kommande kompletterings- och remissforfarandena

nar ansokan val ar inlamnad till mark- och miljddomstolen.

3.45.3 Kommunen onskar sarskilt samrad och ytterligare information som
tydligt visar vilka konsekvenser i form av ljudnivaokning (bade
maximalljudniva 70 dB(A) och flygbullerniva 55 dB(A)) kurvade

inflygningar éver kommunen bedéms medfora.

3.45.4  Ett samradsmote med Vallentuna kommun med fokus pa kurvade

inflygningar holls den 24 april 2010.

3.4.5.5 Kommunen 6nskar aven ytterligare information om vad den
foreslagna principen for avvikelse fran utflygningsvag kommer att

innebéara i praktiken innan tillstdndsansokan fardigstalls.

3.4.5.6  Principerna for detta redogjordes for vid ovannamnda samradsmote.

Detta redovisas aven i avsnitt 5.6.4 i MKB.

3.4.5.7 Kommunen ser inte att en férlangning av bana 3 kommer att
upplevas som en forbattring. Dartill blir kostnaden mycket hdg i

forhallande till den faktiska nyttan.

3.4.5.8 Swedavia har 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, se vidare kapitel 11 i
Anstkan — huvuddokument, avsnitt 4.2 i MKB och TB del I, bilaga

50



3.4.5.9

3.4.5.10

3.45.11

3.4.5.12

3. Swedavias samlade bedémning ar dock att detta

utformningsalternativ inte ar miljomassigt motiverat.

Kommunen 6nskar pa sikt att riksintresset Arlandas utbredning
minskar vaster om Vallentuna tatort och sammantaget kring

Frosunda.

Denna tillstAndsansokan har ingen direkt koppling till riksintresset
och influensomradet annat &n att influensomradets utbredning kan
komma att paverkas da det nya tillstandet ersatter det nu gallande.
De ansprak pa bullerutbredning i denna ansokan inryms inom nu
gallande influensomrade, se vidare kapitel 12 i Ansokan —

huvuddokument.

Kommunen anser att Arlanda &ven fortsattningsvis bor utvecklas
som ett betydelsefullt nav for olika trafikslag, framst kollektivtrafik

bl.a. genom en foérlangning av Roslagsbanan till Arlanda.

| avsnitt 6.7.6 | MKB redovisas genomférda och mdjliga framtida
atgarder for att minska utslappen fran marktransporter till och fran
flygplatsen, bl.a. atgarder for att forbattra kollektivtrafikforbindelserna.
Swedavia avser att uppratta en handlingsplan for minskade utslapp
till luft av fossil koldioxid vid Stockholm Arlanda Airport samt verka for
ett genomforande av de atgarder som beskrivs i handlingsplanen.
Denna handlingsplan kommer bl.a. att innehalla atgarder riktade mot
marktransporterna. Se aven nuvarande handlingsplan, bilaga
MKB6.2.
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3.4.5.13

3.4.5.14

3.4.5.15

3.4.5.16

3.4.6

3.4.6.1

Alternativet till inrikesflyget bor enligt kommunen vara snabba
tagforbindelser med hoghastighetsbanor. Kopplingen mellan Arlanda

och hoghastighetstag bor forstarkas.

| avsnitt 6.7.6 i MKB redovisas genomférda och majliga framtida
atgarder for att minska utslappen fran marktransporter till och fran
flygplatsen, bl.a. en eventuell anslutning till hdghastighetsbanan.
Swedavia har aven latit ta fram en rapport om kopplingen mellan
jarnvagen och Arlanda med forslag till atgarder for den interregionala
och regionala tagtrafiken. Se dven angaende handlingsplan for

minskade utslapp till luft av fossil koldioxid ovan.

Kommunen ar positiv till de hdgre flygavgifter som alaggs flygbolag

med aldre, mer bullrande flygplanstyper.

Swedavia har for avsikt att utreda mdjligheten att utoka de

miljostyrande avgifterna.

Taby kommun

Taby kommun har anfort synpunkter pa provflygningar av den
kurvade inflygningen dver Taby som innebar att flygplanen kommer
in 6ver Bogesund for att sedan komma in dver bebyggda delar pa
strackan Lottingelund-Hagby. Kommunen har tagit emot ett flertal
klagomal pa buller med avseende pa den aktuella kurvade
inflygningsvagen. | kommunens nyligen antagna 6versiktsplan ingar
visionen att befolkningen ska kunna vaxa i en omfattning som
overensstammer med vad som ocksa anges i regionplanen (RUFS
2010). Ett av kommunens storre utbyggnadsomraden ar Arninge.
Detta omrade och dven andra utbyggnadsomraden liksom befintlig

bebyggelse i Taby skulle enligt kommunens mening i hog grad pa-
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verkas av 0kade bullerstdrningar och darmed fa samre boendemiljo
om den aktuella inflygningsvagen togs i bruk. Taby kommun vill
sarskilt framhalla att kommunen inte kan godta att nya flygvagar

medfor 6kade bullerstérningar for Tabys invanare.

3.4.6.2 Swedavia vill har framhalla att bolagets forslag inte kommer att
innebara att Taby kommun utsétts for maximalbullernivaer 6ver 70
dB(A) samt att sokt alternativ innebar raka inflygningar séderifran till
bana 1 och 3. Dragningen av de kurvade inflygningar som eventuellt
kan komma att tas i bruk i hogtrafik i framtiden ar fortfarande foremal

for diskussion.

3.4.7 Kappalaforbundet

3.4.7.1 Kappalaférbundet undrar hur utslappen av framst kadmium till spill-
vattennatet fran verksamheten vid Arlanda berors av

tillstAndsansokan.

3.4.7.2  Swedavia arbetar aktivt med att minska utslappet av kadmium vid
Arlanda, bl.a. har en sarskild studie av kadmium genomforts.
Swedavia, Sigtuna kommun och Kappalaférbundet har ingatt ett avtal
som syftar till att reducera kadmiumhalten i spillvattnet fran
flygplatsen, se vidare kapitel 7 i MKB.

3.4.8 Regionplanenamnden

3.4.8.1 Enligt Regionplanendmnden ar det av grundlaggande regionalt
intresse att Arlanda langsiktigt kan tillhandahalla en flygplatskapacitet
som mojliggor att efterfrdgan pa internationella och langvaga
inhemska forbindelser kan tillgodoses. Vad géller redovisningen av

trafikutvecklingen efterfragar namnden ett kanslighetsresonemang
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kring flygplansflottans sammansattning (flygplansstorlek) och antalet
flygrorelser for att det nya miljétillstadndet ska "halla for” alternativa

utvecklingar.

3.4.8.2 Arlanda har, liksom alla stérre flygplatser i Europa, haft en kontinuer-
lig utveckling mot allt stérre genomsnittligt antal passagerare per
flygrorelse, vilket sker som en kombinerad effekt av saval storre
flygplan och fler sdten som hogre kabinfaktorer (hégre fylinadsgrad).
Denna utveckling forvantas fortsétta i takt med fortsatt teknisk
utveckling och press pa flygbolagen att na finansiell Ionsamhet. | det
redovisade medelscenariot som ligger till grund for denna
tillstandsansokan forvantas antalet passagerare per flygrorelse
kontinuerligt 6ka fran ca 90 till ca 112 under perioden 2008-2038,
vilket i sig ar ett ganska forsiktigt antagande (som resulterar i ett hogt
antal rorelser). Redan ar 2010 ar utfallet 6ver 95 passagerare i
genomsnitt (per segment; inrikes 70, Europa 101, 6vrig vérld 202).

3.4.8.3 Som ett tAnkt varsta scenario i en kanslighetsanalys, antas
utvecklingen framover stagnera pa 2010 ars niva, dar antalet
passagerare per rorelse bibehalls konstant per trafiksegment (vilket
givetvis leder till att det totala genomsnittet fortsatter att 6ka nagot,
fran 95 till 100, som en foljd av den gradvisa forskjutningen mot allt
hogre andel fér Europa- och 6vrig varld-trafik). Med detta antagande
overskrids ansokans antal flygrorelser redan 2032, d.v.s. sex ar fore
periodens utgang. En mera rimlig utveckling ar dock ett tankt negativt
scenario med en fortsatt, men ldngsammare, utveckling av antalet
passagerare per flygrorelse, vilket leder till att rorelsevolymen for

ansokan Overtraffas nagon gang mellan 2032 och 2038.
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3.48.4

3.4.8.5

3.4.8.6

3.4.8.7

For de lagre volymerna i den redovisade huvudprognosen, leder
antagandet om en fullstandigt stagnerad utveckling av antal
passagerare per flygrorelse daremot till att rérelsevolymen for

ansokan inte overtraffas forran 2042.

Tillstandsansokan har tagit hojd for en positiv utveckling av
passagerarutvecklingen, samt gor ett redan ganska forsiktigt
antagande om utveckling av antal passagerare per flygrorelse.
Flygplatsen ser darfor att den sokta volymen ar tillracklig, och bor i
det allra mest extrema fallet inte behova fornya tillstandet mer an fem

ar tidigare an planerat.

| avsnitt 6.10 i MKB redovisas en kanslighetsanalys med scenarier
over hur utslappen till luft paverkas av andrad takt i trafikutvecklingen
och andrade forutsattningar vad géller kollektivtrafik och

teknikutveckling.

Regionplanenamnden anser att det ar mycket angelaget att
luftfartens klimatpaverkan langsiktigt begransas och att detta sker pa
ett mellan olika flygplatser konkurrensneutralt séatt pa internationell
niva. Det ar darfor inte rimligt, menar namnden, med ett villkor i
miljotillstandet som begransar flygtrafiken enbart pa Arlanda. For
utslappen av koldioxid fran verksamheten pa flygplatsen och mark-
transporterna till och fran flygplatsen har daremot utslappstaket varit
ett verkningsfullt styrmedel, och enligt ndAmndens uppfattning ar det
angelaget att detta tryck pa att reducera koldioxidutslappen kan
bibehallas. Namnden anser vidare att effekterna av att integrera
Arlanda i ett system med hdghastighetsbanor bor belysas i
tillstdndsansokan.

55



<

3.4.8.8 Swedavias installning till det s.k. utslappstaket framgar i kapitel 4 och
5i AnsOkan - huvuddokument. | avsnitt 6.7.6 i MKB redovisas
genomforda och mojliga framtida atgarder for att minska utslappen
fran marktransporter till och fran flygplatsen, bl.a. en eventuell
anslutning till hoghastighetsbanan. Swedavia har aven Iatit ta fram
en rapport om kopplingen mellan jarnvagen och Arlanda med forslag
till atgarder for den interregionala och regionala tagtrafiken.
Swedavia avser att uppratta en handlingsplan for minskade utsléapp
till luft av fossil koldioxid vid Stockholm Arlanda Airport samt verka for
ett genomforande av de atgarder som beskrivs i handlingsplanen.
Denna handlingsplan kommer bl.a. att innehalla atgarder riktade mot
marktransporterna. Se aven nuvarande handlingsplan, bilaga
MKB6.2.

3.4.8.9 Regionplanenamnden anser att aven de alternativ som 6vervagts
forutom de som forordas i tillstandsansdkan bor redovisas i
tillstAndsansokan och jamféras med tillstandsgiven verksamhet och
nulage. Namnden efterfragar aven en prognos over antal flygrorelser
per timme 6ver dagen for att mojliggéra en bedémning av nar och

hur lange maximal kapacitet behdver utnyttjas.

3.4.8.10 Forvantade miljoeffekter av det i tillstAindsansokan presenterade
forslaget till satt att operera Arlanda jamfors med dagens tillstand
(372 100 flygrorelser per ar) och nulage (ca 220 000 rorelser 2008).
Swedavia har till grund for ansékan beddomt det forvantade behovet

av flygrorelser 6ver dygnet.

3.4.8.11 Regionplanenamnden anser att atgarder for att inféra kurvad
inflygning pa bana 01R som regelmassig procedur maste ges hogsta

prioritet. Om kurvad inflygning inte kan ske vid parallella mixade

56



3.4.8.12

3.4.8.13

operationer pa parallellbanorna under 6verskadlig framtid kan det
enligt namndens uppfattning ifragasattas om det ar lampligt att
planera for parallella mixade operationer pa dessa banor redan fran
56 flygrérelser per timme. Konsekvenserna av att inte tillampa
parallella mixade operationer pa parallellbanorna i intervallet 56 till 84

flygrorelser per timme bor redovisas.

Swedavia har utrett mojligheterna att infora kurvade inflygningar till
bana 01R samtidigt som det sker raka inflygningar till bana O1L.
Detta &r i dagslaget inte mojligt. Swedavia atar sig dock att aktivt
medverka i det internationella arbetet med att utveckla tekniker for
flygoperativa procedurer for trafikavveckling, se TB del Ill. | syfte att
testa och implementera nya inflygningsprocedurer anstker Swedavia
om att fa anvanda andra bananvandmonster &n i ansékan redo-
visade under en 6vergangsperiod. Det alternativ fér att operera
flygplatsen som Swedavia ansoker om tillstand for innebar en
tillampning av parallella mixade operationer fran ca 84 rorelser per
timme (sokt alternativ). | tillstandsanstkan redovisas
konsekvenserna av att inte kunna tillampa parallella mixade
operationer pa bana 1 och 3. 1 TB del Il, bilaga 3.3 redovisas
operativa konsekvenser av anvandande av parallella mixade

operationer fran 56 respektive 84 rorelser per timme

Regionplanenamnden framhaller med anledning av férslaget om
tysta helger att man vid bedomning av atgarder for att begransa
bullerstérningarna maste beakta saval antalet personer som berors

over riktvarden som bullerstorningarnas intensitet.
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3.4.8.14 Swedavia anser att det aktuella forslaget innebar en lamplig

avvagning i detta avseende, se vidare kapitel 5 i Ansdkan -

huvuddokument.
3.5 Organisationer och foretag
351 Stockholms handelskammare

3.5.1.1 Handelskammaren vill framhalla betydelsen av Arlanda for regionens
och landets naringsliv. Verksamheten vid flertalet svenska flygplatser
ar starkt beroende av tillgangligheten pa Arlanda. Restriktioner for
trafiken pa Arlanda far omedelbart effekt for flygtrafiken fran och till
dessa flygplatser. Miljovillkoren maste enligt handelskammarens
uppfattning utformas sa att flygplatsens framtida utveckling inte
hotas. Det s.k. utslappstaket ar utformat pa ett sddant satt att
flygplatshallaren saknar mojligheter att paverka huvuddelen av
utslappen. Villkoren bor utformas sa att de stimulerar flygplats-
hallaren och 6vriga intressenter att vidta atgarder och utveckla
system som minskar den totala miljobelastningen. Villkoren for
verksamheten pa Arlanda bor inte skilja sig fran villkoren for andra
flygplatser. Restriktioner pa Arlanda kan leda till fragmentisering av

flygtrafiken och darmed langre marktransporter.

3.5.1.2 Arlandas betydelse bl.a. for naringslivet beskrivs utforligt i FOI:s
ovannamnda rapport, bilaga 1. Swedavias installning till det s.k.
utslappstaket framgar i kapitel 4 och 5i Ansdkan -

huvuddokument.

3.5.1.3 Handelskammaren menar vidare att en 6kad jarnvagstrafik kommer
att kunna minska utslappen till luft avsevart. | framtiden maste

Arlanda utvecklas till en central nod i hela det svenska sparsystemet.
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3.5.1.4

3.5.2

3.5.2.1

3.5.2.2

3.5.2.3

| avsnitt 6.7.6 i MKB redovisas genomférda och mdjliga framtida
atgarder for att minska utslappen fran marktransporter till och fran
flygplatsen, bl.a. en eventuell anslutning till hdghastighetsbanan.
Swedavia har aven latit ta fram en rapport om kopplingen mellan
jarnvagen och Arlanda med forslag till atgarder for den interregionala
och regionala tagtrafiken. Swedavia avser att uppratta en handlings-
plan foér minskade utslapp till luft av fossil koldioxid vid Stockholm
Arlanda Airport samt verka for ett genomférande av de atgarder som
beskrivs i handlingsplanen. Denna handlingsplan kommer bl.a. att
innehalla atgarder riktade mot marktransporterna. Se aven
nuvarande handlingsplan, bilaga MKB6.2.

Svensk Pilotférening

Svensk Pilotférening menar att utformningen av Arlandas nuvarande
miljotillstand ger piloter minskad marginal p.g.a. bullerhansyn. Detta

kan foreningen inte acceptera i det nya miljotillstandet.

Flygséakerheten ar och maste alltid vara av hdgsta prioritet saval vid
val av bana for start och landning som vid bedémning av vilken

medvind som kan accepteras. Swedavia anser vidare att det regel-
verk som flygtrafiktjansten foljer vid trafikavveckling ar utarbetat sa

att flygtrafiken alltid hanteras pa ett flygsakert sétt.

Med ett strikt och tidsstyrt regelverk for hur banor far anvandas, och
dar flygledaren riskerar att rapporteras vid avvikelse fran preferens-
banvalet, laggs en belastning pa flygledaren som inte stammer
overens med internationell fokus for flygtrafikledning, menar

féreningen vidare.
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3.5.2.4  Det bor poangteras att en pilot av prestandaskal (t.ex. tungt lastade
langdistansflygplan) kan begara att fa starta eller landa pa en bana
som for tillfallet inte &r i anvandning. Vidare finns det i regelverket,
som omfattar hur olika bananvandningsmaonster ska tillampas,
undantag som flygledaren/piloten kan aberopa under givna

forutsattningar.

3.5.2.5  Operationellt bér &ven in- och utflygningsprocedurer i det nya
miljotillstandet folja en enkel internationell standardstruktur, menar
foreningen. Detta for att sakerhetsnivan inte ska underskridas p.g.a.
missforstand, oavsett om piloten ar stationerad pa Arlanda eller

flyger hit for forsta gangen.

3.5.2.6  Vid konstruktion av in- och utflygningsprocedurer féljs internationella
standarder och riktlinjer beskrivna i bland annat ICAO-dokumentet
PANS-OPS (Procedures for Air Navigation Services - Aircraft
Operations). Informationen om in- och utflygningsprocedurerna
publiceras i AIP och ligger till grund fér den information som piloten

har att ta hansyn till vid planering for flygning.

3.5.3 Lantbrukarnas Riksforbund (LRF) — Regionforbundet i Malardalen

3.5.3.1 LRF konstaterar att de bullerkartor som redovisas inom ramen for
miljoprévningen av en verksamhet kan fa stor betydelse nar
kommuner och andra myndigheter provar bygglov och planer som
berors av verksamheten. Det ar darfor viktigt att dessa kartor bygger
pa riktiga data. LRF anser att de kartor som redovisar omradet for
maximal ljudniva ska utga fran Boverkets allmanna rad. Detta
innebar att omradet for maximal ljudniva ska vara det omrade dar

ljudnivan 70 dB(A) 6verskrids maximalt 30 ganger per dag/kvall och
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3.5.3.2

3.5.4

3.54.1

3.5.4.2

maximalt 3 ganger per medelnatt. | samradsunderlaget redovisas
omradet dar maximalnivan 70 dB(A) 6vertrads maximalt 3 ganger per
arsmedeldygn, vilket nar det tillampas i bygglovsprovningar far
orimligt stora konsekvenser for markagarna. Vidare anser LRF att de
granser som anges pa bullerkarta i storre omfattning ska bygga pa

faktiska matningar &n de nuvarande som bygger pa berakningar.

Se bemotandet av Transportstyrelsens synpunkter ovan. Vad géller

kontrollmatningar av flygbuller, se avsnitt 5.7.4 i MKB.

Svenska Turistfoéreningen (STF) — Stockholmskretsen

STF framfor ett antal forslag pa hur Arlanda kan fortsatta sitt miljo-
arbete bade sjalva och i samverkan med andra aktérer. Férslagen ror
framst marktransporter till och fran flygplatsen, bl.a. att lata SL:s
pendeltag angora Arlanda, att infora biltullar for persontransporter
och flygbussar fran fler orter, att inféra regelbunden s.k. maxitaxi, att
forbattra mojligheterna for anstéallda att aka kollektivt samt att mojlig-
gora att flygfrakt transporteras med tag. STF foreslar aven att
Swedavia ska samverka med Marsta tatort i fraga om fjarrvarme och
-kyla, att Swedavia ska verka for att flygbolagen ska ha &nnu battre
beldggning i flygplanen, att gréna inflygningar ska inféras och att

alternativa flygbranslen ska utvecklas.

| avsnitt 6.5.6, 6.6.6 och 6.7.6 i MKB redovisas genomfdrda,
planerade och mojliga framtida atgarder for att minska utslappen till
luft fran flygplatsen. Swedavia har aven latit ta fram en rapport om
kopplingen mellan jarnvagen och Arlanda med forslag till atgarder for
den interregionala och regionala tagtrafiken. Swedavia avser att

uppratta en handlingsplan for minskade utslapp till luft av fossil
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3.5.5

3.5.5.1

3.5.5.2

3.5.5.3

3.5.54

koldioxid vid Stockholm Arlanda Airport samt verka for ett
genomforande av de atgarder som beskrivs i handlingsplanen.
Denna handlingsplan kommer bl.a. att innehalla atgarder riktade mot
marktransporterna. Se aven nuvarande handlingsplan, bilaga
MKB6.2. Harutbver kan namnas att uppvarmningen av flygplatsen
huvudsakligen sker med fjarrvarme fran Bristasystemet, som aven &r

sammankopplat med Marsta tatort.

Arlandabanan Infrastructure AB

Arlandabanan har ingen erinran avseende tillstdndsansdkan. Det ar
dock viktigt att riksintresset Arlandabanan beaktas och att

flygplatsens nya miljétillstand inte paverkar Arlandabanan negativt.

Inget av de forslag som framfors i tillstdndsansdkan paverkar

Arlandabanans funktion.

Arlandabanan papekar att det pagar konkreta utredningar och
diskussioner om att starka majligheterna till jarnvagstransporter till
och fran flygplatsen.

Som namnts ovan har Swedavia latit ta fram en rapport om
kopplingen mellan jarnvagen och Arlanda med forslag till atgarder for
den interregionala och regionala tagtrafiken. Swedavia valkomnar
aven initiativet fran SL, UL och A-Train AB (som driver Arlanda
Express) att fa till stand pendeltagstrafik till Arlanda 2012. | avsnitt
6.7.6 i MKB redovisas genomférda och mgjliga framtida atgarder for
att minska utslappen fran marktransporter till och fran flygplatsen.
Swedavia avser att uppratta en handlingsplan for minskade utsléapp

till luft av fossil koldioxid vid Stockholm Arlanda Airport samt verka for
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ett genomforande av de atgarder som beskrivs i handlingsplanen. Se

aven nuvarande handlingsplan, bilaga MKB6.2.

3.5.6 Storstockholms Lokaltrafik SL AB

3.5.6.1 Enligt SL:s uppfattning ar det angelaget for saval regionen som hela
landet att Arlanda kan fortsatta att utvecklas i positiv riktning. Denna
utveckling maste dock ske pa ett langsiktigt och hallbart satt. SL
menar att ett satt att halla nere Arlandas miljopaverkan ar att lyfta
fram vikten av anslutande kollektivtrafik, inte minst sparbunden
sadan. Beskrivningarna av kollektivtrafiken bor lyftas fram och
utvecklas ytterligare, t.ex. att Arlanda aven trafikeras av regionaltag,
lokala bussar och flygbussar, antalet resenarer som reser till/fran
Arlanda pa jarnvag, med buss respektive med bil och taxi samt
angoringsavgiften for resendrer som ankommer/avreser med
Upptaget, regionaltag och fjarrtag. SL anser ocksa att pagaende
planer/utredningar om nya trafikupplagg pa jarnvag bor beskrivas,
atminstone 6versiktligt, t.ex. SL:s och UL:s planer pa att inratta
pendeltagstrafik mellan Stockholm C och Uppsala C via Arlanda
samt SL:s idéstudie om att férlanga Roslagsbanan till Arlanda. SL
menar vidare att det vore positivi om Swedavia kunde ge exempel pa
hur Swedavia skulle kunna bidra till att underlatta for att mojliggéra
ett inrattande av pendeltagstrafik Stockholm — Arlanda — Uppsala,
hur Swedavia skulle kunna bidra till att underlatta for att forlanga
Roslagsbanan till Arlanda och eventuellt vidare mot Marsta
(exempelvis genom att reservera utrymme for en markfoérlagd bana
och stationer inom flygplatsomradet) samt hur Swedavia skulle
kunna underlatta for framkomlighet och tydlighet for anslutande

befintlig och tillkommande busstrafik.
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3.5.6.2  Arlandas betydelse f6r regionen och Sverige beskrivs utforligt i FOI:s
ovannamnda rapport, bilaga 1. | avsnitt 6.7.6 i MKB redovisas
genomforda och mojliga framtida atgarder for att minska utslappen
fran marktransporter till och fran flygplatsen, bl.a. atgarder for att 6ka
resandet med kollektivtrafik. Swedavia har aven Iatit ta fram en
rapport om kopplingen mellan jarnvagen och Arlanda med férslag till
atgarder for den interregionala och regionala tagtrafiken. Swedavia
avser att uppratta en handlingsplan fér minskade utslapp till luft av
fossil koldioxid vid Stockholm Arlanda Airport samt verka for ett
genomforande av de atgarder som beskrivs i handlingsplanen. Se
aven nuvarande handlingsplan, bilaga MKB6.2. Har kan ndmnas att
Swedavia har ett Letter of Intent med SL om medfinansiering av en
pendeltagslinje mellan Stockholm och Uppsala via Arlanda.
Swedavia har aven deltagit i en idéstudie om Roslagsbanans
eventuella férlangning till Arlanda.

3.5.7 ABB

3.5.7.1  ABB instammer i den samhallsanalys av Arlanda som FOI gjort i
ovannamnda rapport och tillagger att det ur ABB:s synvinkel ar viktigt
att det finns en effektiv logistik och infrastruktur i anslutning till

flygplatsen.

3.5.7.2  ABB framhaller att &ven om det ar viktigt att de lokala miljoeffekterna
minimeras sa langt mojligt, bor detta samtidigt inte resultera i att
flygets totala miljopaverkan okar, t.ex. genom farre direktlinjer som
leder till fler mellanlandningar, varfor system- och helhetssynen ar
viktig att betona.
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3.5.7.3

3.5.8

3.5.8.1

3.5.8.2

Swedavia anser att hela tillstandsansokan praglas av denna
systemsyn. Detta framgar bl.a. i motiveringen av bolagets installning
till det s.k. utslappstaket, se kapitel 4 och 51 Ansokan -

huvuddokument.

SAS

SAS anfor att foretaget ar starkt engagerat i arbetet med att sanka
utslappen fran sin verksamhet. Miljoeffektiv flygtrafikledning och
flygplatsoperation ar en viktig bestandsdel i detta arbete. SAS anfor
vidare att tillstdndsmyndigheter i sin stravan mot reducering av
flygbuller enligt foretagets uppfattning bortser fran den totala effekten
vad galler utslapp till luft. SAS anser att befintliga miljotillstand for
flygplatser inte ar utformade med hansyn tagen till moderna flygplans
prestanda och de méjligheter som foljer av detta. Kommande
forbattringar i fraga om utrustning och flygprocedurer beaktas inte
heller, menar SAS. SAS foreslar att det i det nya miljotillstandet for
Arlanda fastslas vilka bullernivaer som maste innehallas men att det
sedan ar upp till Swedavia att i samrad med Gvriga aktorer inom
flygbranschen ta fram procedurer som tillfredsstéller dessa nivaer
och som optimerar operationen av flygplatsen aven med hansyn till
andra miljoeffekter sdsom utslapp till luft. Detaljreglering medfor
suboptimering av verksamheten, menar SAS. SAS uppmanar
slutligen miljddomstolen att i sitt beslutsunderlag inkludera de totala
utslappseffekterna, d.v.s. dven de utslapp som sker utanfor LTO-
cykeln, eftersom &ven blygsamma flygvagsforlangningar och -
forkortningar far stor effekt totalt sett.

Swedavia anser att SAS yttrande stoder de i tillstdndsansotkan

framlagda forslagen, bl.a. i frdga om avgransning av ansokan,
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reglering av utslapp till luft och princip for avvikelse fran
utflygningsvag. Effekten pa utslapp till luft av andrad flygvagslangd till
foljd av andrade regler for att folja flygvagar m.m. beskrivs i avsnitt
6.6.7 i MKB.

4 SAMMANFATTNING AV HUR SYNPUNKTERNA HAR BEAKTATS
| ARBETET MED MILJOKONSEKVENSBESKRIVNING OCH
TILLSTANDSANSOKAN

Vid samraden har framforts synpunkter som har paverkat inriktningen av denna
tillstdndsansokan. Detta géller inte minst synpunkter pa hur rullbanorna ska
anvandas och utformas samt flygvagarna anvandas for att begransa
bullerstérningarna. Flera synpunkter som anknyter till innehall och utformning
av miljokonsekvensbeskrivningen har ocksa framforts. Fér en narmare

redovisning av hur dessa synpunkter har beaktats, se avsnitt 1.3.2 i MKB.

Sammantaget anser Swedavia att de synpunkter som har framférts under
samradet i mojligaste man har beaktats vid framtagandet av
miljokonsekvensbeskrivningen och tillstdndsansokan i den man de har ansetts

vara relevanta.
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