<~

IONKOPING HELSINGBORG MALMO

Nacka tingsratt

Mark- och miljédomstolen, Enhet 3
Box 1104

131 26 Nacka Strand

Goteborg den 10 februari 2012

Mal M 2284-11, Swedavia AB angaende bedrivande av flygplatsverksamhet
pa tre rullbanor pa fastigheten Sigtuna Arlanda 2:1, samt vattenverksamhet

Swedavia AB (Swedavia) har mottagit ett antal remissyttranden med
kompletteringsénskemal och har férelagts att komplettera ansdkan enligt begaran
senast den 10 februari 2012. Med anledning harav énskar vi i egenskap av ombud

lamna féljande komplettering.

Swedavia vidhaller vad som anforts i ansokan, teknisk beskrivning och
miljokonsekvensbeskrivning (MKB) om inget annat anges i denna komplettering.

Swedavia noterar att Havs- och vattenmyndigheten (aktbil 44) avser att inkomma
med synpunkter vid ett senare tillfalle i processen. Harav drar Swedavia slutsatsen
att myndigheten inte anser att ansékningshandlingarna behover kompletteras i
nagot avseende. Naturvardsverket utgar (aktbil 50) i sina stallningstaganden utgar
fran att de villkor regeringen meddelat i tillatlighetsbeslutet angdende anlaggande
av den tredje rullbanan fran 1991 utgor en bindande ram for prévningen.
Regeringen har enligt Swedavias uppfattning i beslut den 22 december 2011
klarlagt att sa inte ar fallet. Ansokan ska darmed provas forutsattningslost enligt
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miljébalkens regler utan att tidigare meddelade regeringsvillkor ligger fast. Detta
innebar att Naturvardsverket utifrAn regeringens klargérande pa bor beredas

tillfalle att yttra sig med beaktande av regeringens beslut.

Swedavia onskar vidare framhalla att bolaget i denna komplettering endast
bemdter inkomna synpunkter vad avser komplettering av ansékningshandlingarna.
Bemdtande av synpunkter pa ansokan, bl.a. synpunkter pa forslag till villkor,

kommer att gbras i ett senare tillfalle i processen.
1. JUSTERING AV FORSLAG TILL VILLKOR

Swedavia foreslar foljande justering av i ansokan foreslagna villkor (férandring

anges kursivt).
1.1. Bananvandning och flygvagar

"2.2.3 Utveckling och tillampning av avancerad navigerings- och

instrumentlandningsteknik

Andra bananvandningsmoénster samt in- och utflygningsférfaranden an som redovisas i
denna tillstdndsansckan far tillampas vid flygplatsens aktiva deltagande i arbetet med att
utveckla tekniker for och tillampningen av t.ex. kurvade inflygningar till flygplatsens olika
banor. Antalet in- och utflygningar till/fran respektive bana far inte Gverstiga 20 % av
antalet in- och utflygningar per ar till/fran denna bana. Vid in- eller utflygning i enlighet
med detta villkor, t.ex. kurvade inflygningar, far tatorter inte 6verflygas sa att

maximalljudnivan pa marken 6verstiger 70 dB(A) fler an tre ganger per arsmedeldygn.
Innan en férandring vidtas ska tillsynsmyndigheten underrattas.

Genomforda in- och utflygningar enligt forsta stycket ska kvartalsvis redovisas till

tillsynsmyndigheten inom en manad efter utgangen av varje kvartal.”
1.2. Utslapp till luft
"2.4.1 Handlingsplan for minskade utsléapp till luft av fossil koldioxid

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

handlingsplanen ska redovisas i miljorapporten.

Atgarderna kan omfatta Swedavias egen verksamhet som bolaget har direkt radighet éver
samt verksamhet som innebar samarbete med andra aktorer pa och kring flygplatsen som

Swedavia inte har direkt radighet 6ver, t.ex. marktransporter eller flygtrafiken.

Handlingsplanen ska lamnas till tillsynsmyndigheten senast sex manader efter det att

domen vunnit laga kraft.”
2. ANSOKANS OMFATTNING OCH PROVNINGENS OMFATTNING

Ett flertal remissinstanser har framfort onskemal om ett fértydligande av den
verksamhet som omfattas av tillstandsprévningen. Med anledning harav énskar

Swedavia lamna ett fortydligande i detta avseende.
2.1 Flygplatsverksamhet, foljdverksamhet och annan verksamhet

Nedan redovisas Swedavias definitioner av flygplatsverksamhet, féljdverksamhet

och annan verksamhet vid flygplatsen.
2.1.1 Flygplatsverksamhet

Ansokan om nytt miljotillstand for verksamheten vid Stockholm Arlanda Airport
omfattar flygplatsverksamheten, varav inte alla delar av verksamheten bedrivs av
Swedavia. Nedanstaende upprakning av flygplatsverksamheten utgar i huvudsak
fran Naturvardsverkets allmanna rad om riktvarden for flygtrafikbuller och om

tillstdndsprovning av flygplatser (NFS 2008:6).

o tillhandahallande av in- och utflygningsvagar for flygtrafik,

. drift av terminaler, rullbanor, taxibanor, rampytor och 6vrig infrastruktur
for flygplatsverksamheten pa eller i nara anslutning till flygplatsomradet
(airside och landside),

. tillhandahallande och underhall av motorkdrningsplats,

' Med koldioxid avses i denna ansokan fossil koldioxid om inget annat anges.
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o verksamhet i hangarer och verkstader inom airside,
. tillhandahallande av marktjanster at flygbolagen sdsom underhall och
reparationer, avisning, bagagehantering, forberedelser av flygplan infor

avgang m.m. inom airside,

o underhall och rengo6rning av rullbanor, taxibanor och rampytor,

o brand- och raddningstjanst,

o drift och underhall av branddvningsplats,

o omhandertagande av dagvatten, spillvatten och glykolférorenat vatten

fran flygplatsens hardgjorda ytor

o kemikalie- och avfallshantering,

o drivmedelshantering for markfordon pa airside,

o drift och underhall av hydrantanlaggning for flygdrivmedel,
o lokal produktion av kyla, varme och el for férsorjning av

flygplatsomradets byggnader och anlaggningar

o marktransporter inom airside samt lokala marktransporter med buss pa
landside,
o andra flygplatsrelaterade marktransporter vid flygplatsen (landside).

Vid flygplatsen bedrivs viss flygplatsverksamhet, bl.a. med st6d av lagen
(2000:150) om marktjanster vid flygplatser, av verksamhetsutévare som har egna
tillstand eller har anmalt verksamheten till Sigtuna kommun (B- eller C-
verksamheter), se vidare kap. 2 Komplettering av Teknisk beskrivning del I.

De verksamhetsutovare som har egna tillstand eller de verksamheter dar
verksamhetsutbvaren har anmalt sin verksamhet omfattas inte av de forslag till
villkor som presenteras i denna ansokan. Swedavia har inga tvangsmedel att vidta
for att tillse att dessa verksamhetsutévare soker tillstand till flygplatsverksamhet
inom ramen for Swedavias ans6kan om nytt miljétillstdnd. Om dessa

verksamheter skulle omfattas av Swedavias ansokan finns risk for dubbelpréovning.

Swedavia anser inte att detta innebar att flygplatsverksamheten inte provas i dess
helhet inom ramen for denna tillstandsprovning. Swedavia har nédvandig radighet

och kontroll 6ver den verksamhet som bedrivs pa flygplatsen for att en samlad
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prévning ska kunna ske. Swedavia har genom sin radighet éver verksamheten pa
airside och sin kontroll 6ver infrastrukturen med tillhérande anlaggningar och
system vid flygplatsen, mdojlighet att reglera verksamheten och skydda

omgivningen frdn en oacceptabel miljopaverkan.
2.1.2 Foljdverksamheter

Foljande verksamheter omfattas inte av flygplatsverksamhet men ar
féljdverksamheter till flygplatsverksamheten varfor dess miljokonsekvenser

redovisas fullt ut i ansokan:

o Flygtrafik inom LTO-cykeln

o APU-anvé‘mdning2

o Provkoérning av flygmotorer

. Flygbransledepa

o Marktransporter till och fran flygplatsen
2.1.3 Andra verksamheter med egna tillstand

AFAB::s flygbransledepa och Swedavias bergtakt omfattas inte av Swedavias

ansOkan om milj6tillstand till flygplatsverksamhet vid Stockholm Arlanda Airport.

Bergtakten utgor inte flygplatsverksamhet eller foljdverksamhet till sddan

verksamhet aven om den ags av Swedavia.

Flygbransledepan vilken ags och drivs av AFAB (d.v.s. inte hydrantanlaggningen)
ar enligt Swedavias uppfattning en foljdverksamhet till flygplatsverksamhet och det

finns ett separat tillstdnd for verksamheten.

Den kommersiella verksamheten i form av restauranger och butiker ar enligt
Swedavias uppfattning inte flygplatsverksamhet, vilket ocksa framgar av

Naturvardsverkets handbok med allméanna rad for flygplatser.

2 Aucxillary Power Unit, ett hjalpkraftaggregat som manga flygplan ar forsedda med.
* A Flygbranslsehantering AB
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2.2 Allméant om beddmning av anskans omfattning

Naturvardsverket har i sitt remissyttrande gett uttryck for standpunkten att
Swedavias ans6kan och ovrigt framtaget material i manga delar utgor en
tillfredsstallande grund for en tillstandsprovning enligt miljobalken, men har vackt
fragan om ansokans omfattning ar tillracklig for att uppna en samlad prévning
eftersom en del av den verksamhet som bedrivs pa flygplatsen inte ingar i
tillstdndsprovningen. Naturvardsverket har papekat att om viktiga delar av en
tillstandspliktig verksamhet utelamnas i ett prévningsunderlag finns risk for att
prévningen inte blir andamalsenlig och att det i dessa fall ankommer pa
provningsmyndigheten att ta stallning till om ansdkan kan tas upp till provning eller
om den istéllet ska avvisas. Naturvardsverket har i sitt yttrande hanvisat till MOD
M 4866-10 (LKAB).

Swedavia vill till bemoétande av detta inledningsvis notera att Miljoéverdomstolen i
praxis har anfort att avgransningen av en tillstandsansokan enligt miljobalken
maste vara sadan att tillstindsmyndighetens provning kan tacka alla centrala
fragor sa att det finns forutsattningar att foreskriva villkor i alla delar som ar
relevanta ur miljosynpunkt och som fordras enligt miljobalkens allmanna
hansynsregler. Provningens avgransning ar darfor av central betydelse for en
andamalsenlig provning i enlighet med miljébalkens syfte (MOD 2006:6).

| LKAB-malet behandlades fragan om ansokans avgransning och prévningens
omfattning. Fragan i malet var huruvida den av LKAB ansokta verksamheten
(malmbrytning) var en sjalvstandig verksamhet vars miljopaverkan kunde
bedémas och prévas for sig eller om bolagets befintliga verksamhet i omradet
(malmforadling) hade sadana kopplingar till den nya verksamheten att
alltsammans skulle betraktas som en verksamhet som borde prévas gemensamt.
Naturvardsverket, som var klagande part i processen, anforde att samband mellan
verksamheterna forelag betraffande utslapp till vatten, utslapp till luft, buller och
deponering av avfall samt att det forelag oklarheter om hur den tillstandsgivna

verksamhetens miljopaverkan hade provats och reglerats avseende detta och att
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bada verksamheterna borde betraktas som en verksamhet som borde
tillstandsprévas gemensamt.

Miljooverdomstolen kom fram till att LKAB:s anstkan och den prévning och
reglering som den hade lett till i miljddomstolen var alltfér begrénsad.

Miljddomstolens dom undanrdjdes darfér och anstkan avvisades.

Swedavia onskar har papeka att LKAB:s situation skiljer sig fran Swedavias. LKAB
var sjalvt verksamhetsutovare for bade den befintliga malmforadlingen och den
tillstdndssokta malmbrytningen och hade i egenskap av verksamhetsutovare

faktisk och rattslig radighet 6ver samtlig verksamhet.

Ansokan om nytt miljétillstand for verksamheten vid Stockholm Arlanda Airport
omfattar den samlade flygplatsverksamheten och det ar inte frdga om en sadan
avgransning som var fallet i LKAB-malet. Pa flygplatsomradet (saval airside som
landside) finns ett antal andra verksamhetsutdvare som bedriver verksamhet med
stod av egna tillstand samt verksamhetsutévare som sjéalva anmalt sin
verksamhet. Majoriteten av verksamhetsutovarna som bedriver verksamhet pa
airside gor det med stdd av lagen (2000:150) om marktjanster vid flygplatser
(marktjanstlagen). Swedavia saknar formell mdgjlighet att tvinga dessa bolag att
gemensamt med Swedavia soka ett nytt miljotillstand. Fragan ar om detta
forhallande hindrar att aktuell tillstandsansdkan med tillhérande MKB laggs till

grund for en prévning av flygplatsverksamheten.

Swedavia menar att sé inte ar fallet. Bolaget redovisar miljckonsekvenserna av
samtliga verksamheter som bedrivs pa flygplatsen och som kan anses utgora
flygplatsverksamhet, d.v.s. aven miljokonsekvenserna fran de verksamheter som
har egna tillstand eller har anmalts. Bolaget redovisar aven samtliga
foljdverksamheter. Miljokonsekvenserna fér den samlade flygplatsverksamheten
och foljdverksamheterna fran denna redovisas saledes i denna ansokan.
Swedavia anser vidare att bolaget har tillracklig radighet for att
flygplatsverksamheten ska kunna regleras pa ett godtagbart satt. Det kravs
saledes enligt Swedavias uppfattning inte att de verksamhetsutovare pa

flygplatsen som har egna tillstand eller har anmalt sin verksamhet anséker om ett
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gemensamt tillstdnd med Swedavia for att en helhetsprovning ska kunna ske och
nodvandiga villkor ur miljosynpunkt meddelas. Alla centrala fragor och
miljokonsekvenserna av den samlade flygplatsverksamheten inklusive
foljdverksamheterna redovisas, vilket mojliggér en samlad och andamalsenlig
prévning av Swedavias ansokan. Det faktum att Swedavia endast kan meddelas
villkor for den verksamhet bolaget har radighet 6ver begransar i detta fall inte
prévningen da bolaget har tillracklig radighet, bl.a. dver infrastrukturen med
tilhérande anlaggningar och system, for att villkor som ar relevanta ur

miljosynpunkt ska kunna meddelas.
2.3 Sarskilt om flygplatsverksamheten inom airside

Enligt marktjanstlagen har Swedavia en skyldighet att bereda externa aktorer
tilltrade till marknaden for marktjanster pa flygplatsen. Tilltradet ska vara fritt och
far endast begransas om det finns stod i lagen. Swedavia kan darfor inte ensamt
valja att vara verksamhetsutdvare for dessa marktjanster. Vad som avses med
marktjanster definieras i marktjanstlagen och omfattar bl.a. ramptjanster, rengéring
och skotsel av flygplanet innefattande bl.a. avisning, bransle- och oljepéfylining
samt normalt underhall med parkeringsplats eller hangar for att utféra underhallet.
Det motsvarar val den férdelning som finns pa Arlanda dar bl.a. avisning, tankning
av flygplan och hantering av flygbrénsle samt hangarverksamhet utfors av
marktjanstbolag. De verksamheter som bedrivs inom airside maste dock enligt
ingangna licensavtal med Swedavia folja de krav som Swedavia har enligt
gallande milj6tillstand och andra krav, t.ex. flygsakerhetskrav. Darigenom omfattas
dessa verksamheter av prévningen av flygplatsverksamheten i en saddan
omfattning att en helhetsprovning av flygplatsverksamheten kan ske. Swedavia
har vidare som redan namnts ovan sjalv radighet 6ver infrastrukturen med
tillhérande anlaggningar och system vilket ytterligare stodjer uppfattningen att en
helhetsprévning kan ske med stbd av denna anstkan. Som ytterligare stod for

denna uppfattning kan sarskilt féljande ndmnas.

Avisning av flygplan ar endast tillatet pa de ytor dar det speciella
glykolledningssystemet finns. Den avisningsvatska som inte sugs upp med

sugbilar rinner ner i glykolledningssystemet och vidare ner till utjamningsdammar
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via draneringsrannor. Fran dammarna pumpas glykolen sedan till spillvattennatet,
se TB del | Flygplats sid. 54-55. Swedavia har vidare tillrackliga rutiner och
utrustning for minimering av utslapp fran flygplansavisning genom sin hantering av

A- och B-glykol, inklusive kontrollerad snéhantering, se MKB sid. 7.69.

Om en verksamhetsutOvare som Swedavia ingatt licensavtal med misskoter sig
kan Swedavia vidta vissa atgarder. Verksamhetsutévarna pa airside ar t.ex.
anslutna till Swedavias uppsamlingssystem for vatten (dagvatten och spillvatten)
och om verksamhetsutdvaren inte uppfyller stéllda krav kan Swedavia stanga
aktdrens anslutning mot Swedavias system. Det kan dock noteras att det &r
Transportstyrelsen som har mandat att aterkalla en aktors ratt att bedriva
marktjanst inom airside med stdd av marktjanstlagen. Ratten att utféra
marktjanster far aterkallas frdn den som saknar nédvandiga tillstand, eller fran den
som pa ett icke ringa satt asidosatter regler i marktjanstlagen eller andra
bestammelser som syftar till att en flygplats ska fungera tillfredstallande.
Flygplatsen kan hos Transportstyrelsen ansoka om aterkallelse av en ratt att utbva

marktjanster.

Sammanfattningsvis kan konstateras att det faktum att aktérer bedriver
verksamhet med stod av marktjanstlagen pa airside och har egna tillstand eller har
anmalt sin verksamhet inte innebér att flygplatsverksamheten inte kan provas i
tillracklig omfattning. Den radighet och darmed majlighet som finns att reglera
verksamheterna genom licensavtal ar tillracklig for att en samlad prévning av

flygplatsverksamheten ska kunna ske.
2.4 Sarskilt om verksamheter som bedrivs pa landside

Vad galler verksamhetsutdvare som bedriver verksamhet pa landside kan noteras
att dessa aktorers verksamhet i huvudsak regleras genom hyres- och
arrendeavtal. Swedavia har darfor inte den radighet 6ver dessa verksamheter som
kravs for att Swedavia ska kunna alaggas villkor for dessa verksamheter.
Verksamhetsutdvarnas mojligheter att tillféra spillvatten och dagvatten till
flygplatsens spillvatten- respektive dagvattennat regleras i hyres- och

arrendeavtalen eller i sarskilda vattenavtal for att tillse att gallande regler for vad
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som far slappas till dagvatten- respektive spillvattennétet efterlevs. Avtalen @ndras
I takt med att Kappalaverket eller Sigtuna kommun andrar sina foreskrifter och féljs

upp via interna revisioner, se TB del | Flygplats sid. 52-53.

De verksamheter pa landside som inte har egna miljétillstand eller &r anmalda &r i
ovrigt inte av ett sddant slag att det finns anledning att meddela sarskilda villkor for
dessa verksamheter.

2.5 Behovsprovning

Upplands Vasby kommun har i sitt remissyttrande efterfragat en utforligare
beskrivning av behovet av 350 000 flygrérelser, konsekvenser och majligheter etc.
Swedavia 6nskar med anledning harav anféra foljande.

2.5.1 Allmant om behovet av sokt trafikvolym

Swedavia har ansokt om tillstdnd att, inom ramen for det befintliga systemet med
tre rullbanor, bedriva flygplatsverksamhet i en omfattning av hogst 350 000
flygrorelser per ar med anledning av en forvantad 6kning av efterfragan pa
flygresor under den prognosperiod som anstkan omfattar. Med beaktande av att
flygbranschen och darmed aven flygplatsverksamheten ar mycket
konjunkturkanslig ar det av avgorande betydelse att ett nytt miljotillstand for
verksamheten rymmer forvantade konjunkturcykler over tid. Flygplatsverksamhet
ar en omfattande och komplex verksamhet och varje tillstandsprévning av en
flygplats av Arlandas storlek tar omfattande tid och resurser i ansprak. Det ar
darfor viktigt att miljotillstdndet kan ta hojd for en relativt stark ekonomisk
utveckling pa langre sikt. Om tillstandet maste omprévas med alltfor korta
tidsintervaller skulle flygplatsen, bortsett fran kortare perioder, standigt befinna sig
i en provningsprocess vilket skulle skapa betydande olagenheter och kostnader

inte bara for Swedavia utan aven for rattssystemet.

Swedavia vill framhalla att den prévning som ska foretas av flygplatsverksamheten
ska goras utifran miljobalkens regelverk, inte utifran ett kommersiellt perspektiv.

Miljooverdomstolen klargjorde detta pa ett tydligt sétt i det s.k. Norvik-malet (mal
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M 1013-09) dar det angavs att prévningen enligt miljobalken ska vara
konkurrensneutral och att nagon behovsprovning eller foretagsekonomisk
beddmning av den féreslagna verksamheten inte ska goras. | ett nyligen avgjort
mal av Mark- och miljoéverdomstolen anfér domstolen pa nytt att ”... prévningen
enligt miljobalken ska vara konkurrensneutral och att nagon behovsprovning eller
foretagsekonomisk bedémning av den sOkta verksamheten normalt inte ska ske.
De huvudsakliga ramarna for prévningen ges av reglerna i 1 kap., de allménna
hansynsreglerna i 2 kap. och av reglerna i 3 och 4 kap. MB.” (dom i mal M 4359-
11 daterad 2011-12-21, sid. 6).

Vid denna tillstandsprovning ar Swedavias affarsmassiga évervaganden saledes
inte foremal for provning. Vad som ska prévas ar istallet om den anstkta
flygplatsverksamheten med foreslagna forsiktighets- och skyddsatgarder ar
godtagbar ur ett miljoperspektiv, d.v.s. godtagbar med hansyn till miljobalkens

krav.

Mot bakgrund av det ovan sagda ar det inte utifran prévningens ramar relevant for
Swedavia att ge en mer utforlig beskrivning av behovet av 350 000 flygrorelser an

vad som har redan har anforts i ansokan med ovan lamnade fortydligande.
2.5.2 Sarskilt om behovet av flygplansrorelser per timme

Vid Stockholm Arlanda Airport efterfragar flygbolagen i stor utstrackning ankomst-
och avgangstider tidig morgon och sen eftermiddag/kvall vilket betyder att det ar
sarskilt viktigt att tillracklig kapacitet finns dessa tider, se vidare kap. 1

Komplettering av TB del II.

Swedavia ansoker om tillstand for en arlig trafikvolym. Inom ramen for ansékan
soOks aven tillstand for ett flygvagssystem bestaende av ett antal
bananvandningsmonster som nyttjas beroende pa vilken situation som rader,
sasom exempelvis vindférhallanden och trafikintensitet. Bananvandningsmonstren
har olika kapacitet och kapaciteten hos dessa kan komma att utdkas 6ver tid

beroende pa teknikutveckling och regelforandringar. Det ar darfor inte
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timkapaciteten som utgor ett "tak” for verksamheten utan den sokta trafikvolymen

per ar.

Swedavia bedomer att efterfragan pa flygresor aven inom den prognosperiod som
ansOkan omfattar kommer att vara som hogst pa morgon- och eftermiddags-
timmarna och bolaget bedémer att en begréansning av antalet rérelser per timme
inte kommer att leda till att efterfrdgan per automatik fordelas jamnare over
dygnet. Som framgar av kap. 8 i ansokan regleras tilltradet till flyglinjer inom EU
bl.a. genom férordning (EG) nr 1008/2008 om gemensamma regler for
tilhandahallande av lufttrafik i gemenskapen och tilldelning av ankomst- och
avgangstider (slots) regleras genom den s.k. slotférordningen (EEG) nr 95/93.
Swedavia kan inte reglera vilka flygbolag eller flygplanstyper som ska fa tilltrade till

flygplatsen och bolaget kan inte heller stélla krav pa flygplanens belaggningsgrad.
3. ALTERNATIVA LOKALISERINGAR
3.1 Ost-vastlig rullbana

Upplands Vasby kommun har framfort onskemal om att Swedavia, pa ett satt
jamforligt med det sokta alternativet, ska redovisa alternativet att anlagga en fjarde
bana i 6st-vastlig riktning. Som Swedavia har papekat tidigare bygger denna
ansokan pa tillstand att inom ramen for det befintliga systemet med tre rullbanor
bedriva flygplatsverksamhet och utnyttja befintlig rullbanekapacitet och den
darmed forenade mycket stora ekonomiska investering som gjorts. Redan av
denna anledning synes Upplands Vasby kommuns synpunkt i detta avseende inte

vara relevant i detta mal.

Swedavia vill dock upplysningsvis framhalla att alternativet med en dst-vastlig
bana har utretts i samband med regeringens tillatlighetsprévning av den tredje
rullbanan vid flygplatsen. Motivet for att anlagga en tredje bana vid flygplatsen var
i forsta hand att kunna 6ka kapaciteten d.v.s. att 6ka antalet mojliga starter och
landningar per timme. Alternativet med en 6st-vastlig bana utreddes och
avfardades eftersom ett sddant alternativ skulle innebéra en alltfér begransad

kapacitetsokning. Det banalternativ som bedémdes ge det hdgsta
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kapacitetstillskottet i forhallande till investeringsutgifter och driftskostnader samt
minsta miljopaverkan var en parallellbana till bana 1 (01/19) med taxibana till det
davarande systemet med tva rullbanor. Det bor papekas att det valda laget for den
tredje rullbanan mojliggor jamforelsevis korta flygvagar och korta markrorelser. |
samband med att den davarande Koncessionsnamnden for miljoskydd
behandlade LFV:s anstkan om tillstand att bygga en ny rullbana framholl LFV
ocksa att det valda geografiska laget av rullbanan, sett i ett mer langsiktigt
utbyggnadsperspektiv, kan kompletteras med ytterligare rullbanor som utgér s.k.
"close parallells” till de nord-sydliga banorna (bana 1 och bana 3). Ett sadant
bansystem ger enligt internationell erfarenhet en mycket h6g bankapacitet.

Anlaggandet av en ny rullbana innebéar en mycket stor investering. Att anlagga en
ost-vastlig bana kan inte anses ekonomiskt motiverat mot bakgrund av att
Swedavia redan har lagt ner betydande resurser pa den tredje banan med
tillhérande terminaler och 6vrig infrastruktur som har prévats och tagits i drift. De
tre befintliga banorna kan i dagslaget, och under den prognosperiod anstkan
omfattar, tillgodose efterfragan pa flygrérelser. Swedavia finner darfor inte

anledning att ytterligare utreda och redovisa ytterligare en ¢st-vastlig bana.
3.2 Alternativa lokaliseringar av flygplansrorelser

| ansbkan och MKB:n redogors utforligt for alternativa lokaliseringar av vissa
flygplansrorelser till andra flygplatser i regionen. Som framgar av ansékan bedéms
de alternativa flygplatslagena innebéara langre transportavstand och samre
forutsattningar for effektiva kollektiva transporter. Detta medfor i sin tur 6kade
utslapp till luft. Vad galler bullerexponeringen framgar att det i vissa fall skulle
kunna innebara farre antal bullerexponerade men att istallet nya boende skulle
exponeras for buller. Som framgar av ansékan maste de alternativa flygplatserna i
regionen sannolikt &ven sdka och erhalla miljétillstand for att kunna ta emot den
trafik som inte kan trafikera Arlanda.

Upplands Vasby kommun har sarskilt efterfragat en studie av mojligheten att flytta
flygningar fran Arlanda till andra flygplatser i regionen, exempelvis skulle enligt

kommunen fraktrorelserna kunna flyttas till annan flygplats, t.ex. Skavsta.
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Inledningsvis kan noteras att Swedavia inte har radighet éver var flygbolagen
forlagger sin verksamhet. Vidare kan uppmarksammas att fraktrorelserna vid
flygplatsen idag omfattar endast drygt tva procent av det totala antalet rérelser och
forvantas ar 2038 omfatta ca fyra procent av det totala antalet flygrorelser. En
forflyttning av dessa flygrorelser skulle darfor inte namnvart paverka

miljokonsekvenserna fran flygverksamheten.

En forflyttning av flygfrakttrafiken skulle vidare kunna fa negativa utslapps- och
systemeffekter i form av langre marktransporter for det gods som har
Stockholm/Méalardalen som slutdestination da Arlanda ligger narmare Stockholm
an ovriga befintliga flygplatser som exempelvis Skavsta eller Vasteras. Om det
rena fraktflyget skulle flytta fran Arlanda forsamrar detta
marknadsforutsattningarna for att bedriva logistikverksamhet pa flygplatsen vilket
ar en forutsattning aven for den s.k. bellyfrakten, det gods som ryms i
passagerarflygplan, den fraktvolym som den reguljara flygtrafiken. Da logistiken
for att hantera fraktgodset pa marken redan finns uppbyggd pa Arlanda och aven
behdvs for hantering av bellyfrakten, skulle motsvarande anlaggningar komma att
behdva etableras pa ytterligare en plats. Det innebar att Arlanda ocksa far en
forsamrad navfunktion for frakt och darmed fors&mra effektiviteten for den svenska

exportindustrin.

| mal angaende omprévning av utslappstaket (regeringsvillkor 1)4 uppdrog
davarande LFV at Inregia att berakna de samhallsekonomiska kostnaderna om

utslappstaket skulle ligga fast>. | utredningen studerades konsekvenserna av att
delar av verksamheterna skulle flyttas till en annan flygplats (benamns i
utredningen som nollalternativ A). Detta alternativ utgick fran att ca elva miljoner
passagerare flyttades till annan flygplats. Om resenéarerna skulle flyga fran
Vasteras istallet for frAn Arlanda bedémdes i 2001 ars prisniva de samlade
samhallsekonomiska kostnaderna for en flytt av verksamheten ar 2030 uppga till
ca 2,4 miljarder kr per ar. Den storsta kostnadsposten bedémdes vara
restidskostnader och fordonskostnader.

4 Hogsta domstolens dom i mal T 4783-08
> Avgastaket, Samhallsekonomisk utredning om olika transportalternativ, Inregia AB, september 2004
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| malet om omprovning av utslappstaket kunde LFV konstatera att en splittring av
resandestrommarna enligt framtagna alternativ skulle kunna antas motverka
hushallningskravet i miljdbalkens hansynsregler. Detta torde i motsvarande man
aven vara aktuellt om den forvantade utékningen av verksamheten vid flygplatsen

flyttades till andra flygplatser an Vasteras flygplats.

En begransning av flygverksamheten vid Stockholm Arlanda Airport skulle &ven
paverka de kvarvarande flygbolagens s.k. linjenat. Antalet direktlinjer till/fran
Arlanda skulle reduceras och leda till en totalt langre flygstracka foér de
passagerare som tvingas géra omstigningar vid andra flygplatser i stallet for att
flyga direkt till onskad slutdestination. Det noterades i malet angdende omprovning
av utslappstaket att denna troliga effekt av utslappstaket sammantaget kunde

antas komma att motverka ovan namnda hushallningskrav.

Det kan ocksa noteras att Mark- och miljoéverdomstolen i mal M 4359-11 daterad
2011-12-21 angaende tillstandsprovning av en befintlig hamnverksamhet som
enligt ansdkan framaover skulle nyttjas for mellanlagring av oljeprodukter
konstaterade att det fanns ett ekonomiskt varde i att nyttja den befintliga
anlaggningen. Detta oaktat att lokaliseringen i detta fall inte ansags vara den mest
optimala med beaktande av omradets natur, se domen i malet, sid. 7. Detta
fornallande maste dven anses galla for Arlanda, inte minst med beaktande av den
nyligen gjorda utbyggnaden av flygplatsen med en tredje rullbana och tillhérande
terminalkapacitet. Att flytta delar av flygplansrorelserna till en annan flygplats
innebar att den gjorda investeringen gar forlorad. Utbyggnaden gjordes for att oka
kapaciteten vid flygplatsen for att kunna méta den forvantade efterfragan pa
flygrorelser. De férvantade miljokonsekvenserna av sokt verksamhet ar inte av
den arten att lokaliseringen i sig utgor ett hinder for den soékta verksamhetens

tillatlighet.

Avslutningsvis kan noteras att i den till ansdkan bifogade utredningen "En
samhallsanalys av Stockholm Arlanda Airport - Flygplatsens inverkan pa

Stockholmsregionen och Sverige”, upprattad av FOI°, har de férvantade

® Totalférsvarets Forskningsinstitut
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samhallsekonomiska konsekvenserna av en kraftig begransning av
flygplatsverksamheten vid Arlanda beréknats. Av rapporten framgar att Arlanda i
egenskap av flygplatsnav bidrar till att 6ka bade den nationella och internationella
tillgangligheten. Detta innebar att flygplatsen i bade Stockholmsregionen och
Sverige som helhet fraimjar naringslivets utveckling, bidrar med att skapa
arbetstillfallen, framjar kunskapsutvecklingen samt bidrar till att 6ka kulturutbudet

och det sociala valbefinnandet.

Swedavia finner med st6d av det ovan anforda inte anledning att komplettera
ansotkan med ytterligare redovisning av en flyttning av delar av verksamheten till
ny lokalisering eller annan befintlig flygplats.

4. ARLANDAS BETYDELSE FOR KOMMUNIKATIONERNA |
REGIONEN

Lansstyrelsen i Uppsala lan har framhallit att hansyn bor tas till det regionala
utvecklingsprogrammet for Uppsala lan i ansékan och MKB och med anledning

harav vill Swedavia anféra foljande.

| det regionala utvecklingsprogrammet for Uppsala lan betonas att Arlanda utgor
ett viktigt nav i regionen ut mot omvarlden. | programmet framgar att flygplatsen ar
av stor betydelsen for att bibehalla och utveckla de goda internationella
kommunikationerna bl.a. for de féretag som verkar inom regionen. Som namns i
ansokan (kap. 1 Orientering i MKB) &r Swedavias 6verordnade syfte med aktuell
tillstdndsansokan for Stockholm Arlanda Airport att erhalla ett samlat och enhetligt
miljotillstdnd som sékrar den framtida verksamheten pa flygplatsen. Malet ar ocksa
att erhalla tillstandsvillkor som ar anpassade till nuvarande och planerad
verksamhet utifrdn dagens miljo- och halsokrav. Det regionala
utvecklingsprogrammet stodjer darmed Swedavias ambitioner att utveckla

flygplatsen men aven ambitionen att verka fér minskad miljopaverkan.

| det regionala utvecklingsprogrammet framgar ocksa att det ar viktigt att det
kollektiva resandet till och fran Arlanda 6kar genom en forbattrad kollektivtrafik for

att minska utslappen till luft och bidra till en battre miljo.

16(33)



<«

Som framgar av ansokan har Swedavia begransade mojligheter att styra
resenarernas val av fardmedel till och fran flygplatsen. Swedavia har dock
genomfort en rad incitamentsskapande atgarder och arbetar aven fortsattningsvis
aktivt tillsammans med andra aktorer for att ka mojligheterna att aka med
kollektiva fardmedel till och fran flygplatsen. Bland annat finns ett gemensamt
atagande (Letter of Intent) som innebar att Swedavia tillsammans med tio andra
regionala aktorer ska verka for att 6ka andelen kollektivtrafik genom 6kad
tillganglighet for denna och darmed minska vagtransporternas miljopaverkan till
och fran flygplatsen. Genomforda, pagadende och planerade samt mojliga framtida
atgarder finns beskrivna i avsnitt 6.7.6. i MKB:n. | Swedavias uppdaterade
handlingsplan for att minska utslappen av koldioxid finns en utférlig beskrivning av
samtliga atgarder inklusive genomférda och planerade kollektivtrafikatgarder, se

Bilaga K6.1 till Komplettering av MKB.
5. VILLKOR
5.1 Allméant

Swedavia anser att frdgan om vilka sarskilda villkor som tillstandet bor forenas
med och den narmare utformningen av dessa villkor &r en frdga som ror
prévningen i sak och inte en fraga om omfattningen och utformningen av
ansokningshandlingarna inklusive MKB:n. Swedavia avser darfor att bemota detta

narmare i kommande remiss angaende provningen i sak.
5.2 Radighet och villkor

Swedavia vill framhalla att bolaget vidhaller uppfattningen att bolaget inte kan
meddelas villkor som bolaget inte har faktisk och rattslig radighet éver och darmed
inte kan garantera uppfyllandet av. Swedavia har faktisk och réattslig radighet éver
den overvagande delen av den verksamhet som utgor flygplatsverksamhet, varfor
det inte torde utgora nagot hinder att nagra verksamheter som bedrivs i
anslutningen till flygplatsen har egna tillstand eller har anmalt sin verksamhet och

darmed prévas i annan ordning.
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5.3 Formulering av villkor for flygvéagar

Swedavia 6nskar trots det ovan ndmnda i detta skede av processen fortydliga
varfor vissa villkor har fatt en viss utformning. Det har framforts synpunkter pa att
vissa villkor rérande framfor allt flygvagar innehaller allmanna ord som t.ex.
"huvudsakligen” och fraga har stallts om varfor ett generellt undantag for
tillampning av flygvagar ar nodvandigt. Det har vidare lamnats synpunkter pa att

villkoren for flygvagar ar svara att forsta.

Flygverksamhet baseras pa ett flygvagssystem som i flygplatsens narhet bestar av
in- och utflygningsvagar och anvandningen av dessa, bl.a. inom ramen for olika
bananvandningsmonster. Flygvagssystemet ar i forsta hand till for att skapa sakra
trafikfloden i luften. Flygvagssystemet ar komplext och anvands pa satt som
radande trafiksituation och vaderforhallanden tillater for bibehallen flygsakerhet. |
Teknisk beskrivning del I, bilaga 1 redovisas i detalj hur flygvagssystemet ar
uppbyggt och hur det kan tillampas.

Det ar inte mojligt att ta hojd for varje tankbar situation och reglera varje forfarande
genom detaljerade villkor. Det &r nédvandigt att ha villkor som mojliggor avvikelse
fran huvudreglerna néar sa ar noédvandigt av bl.a. flygsakerhetsskal. Med
beaktande av ovanstaende ar det ofrankomligt att till viss del beskriva och reglera
flygverksamheten med generella beskrivningar av hur verksamheten bedrivs. Den
generella undantagsbestammelsen innebar inte att det sker avvikelser i nagon
sadan omfattning att det uppstar miljdpaverkan av nagon betydelse. Det finns

darfor inte skal att férorda annan villkorsutformning.

Vad géller den narmare formuleringen av villkor for flygvagar kan féljande noteras.
Flygvagarna tillampas och f6ljs enligt gallande regelverk for flygvagar och
flygtrafikledning. Gallande miljovillkor maste darfor kunna tillampas inom ramen for
dessa regelverk. For att undvika att diskrepans mellan dessa regelverk och
miljévillkor uppstar, bor miljévillkkoren darfor ha en utformning och lydelse som kan
forstas och tillampas av flygtrafikledningen. Det &r inte mojligt att uppratta villkor
som i alla delar kan forstas av den som helt saknar kunskap om

flygplatsverksamhet och flygverksamhet och det ar inte heller rimligt.
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Tillsynsmyndigheten far antas ha sadan kannedom och kunskap om
verksamheten att de kan félja upp och kontrollera verksamheten. | samband med
denna tillstdndsproévning har en éversyn av villkorsformuleringarna gjort och

texterna har sa langt det har bedomts majligt genomgatt forenklingar.
5.4 Villkor for teknikutveckling

Som framgar av anstkan 6nskar Swedavia fa mojlighet att, inom ramen for ett nytt
miljotillstand, tillampa andra bananvandningsmonster samt andra in- och
utflygningsforfaranden an de som beskrivs i denna tillstandsansokan i syfte att
mojliggora utveckling av nya tekniker, utan att detta ska medfora krav pa anmalan,
villkorséandring eller ansékan om &ndringstillstand. Efter rattelse av
villkorsformuleringen framgar nu tydligt att bolaget dnskar fa mojlighet att tillampa

detta for saval inflygningar som utflygningar.

Swedavia yrkar att antalet avvikande in- och/eller utflygningar pa respektive bana
ska fa uppga till maximalt 20 procent av antalet in- och/eller utflygningar pa
respektive bana. Med bana avses banorna 01L, 01R, 08, 26, 19R och 19L. Motivet
till denna omfattning ar att det i vissa fall ar nédvandigt att na en viss volym for att
kunna beddma om det av sékerhets-, kapacitets- och miljoéskél finns anledning att
efter avslutat projekt anséka om permanent tillstand for forandringen. | kap. 11 i
Komplettering av Teknisk beskrivning del Il redovisas exempel pa aktuella projekt

som Swedavia 6nskar skulle kunna inrymmas i detta villkorsforslag.

Av Komplettering av MKB framgar forvantade miljokonsekvenser av de exempel
pa aktiviteter som anges i Komplettering av Teknisk beskrivning del Il, se

avsnitt 5.9 i Komplettering av MKB. Sammanfattningsvis framgar av Komplettering
av MKB att andringen av antal flygrorelser med upp till 20 procent pa bana 01R vid
olika exempel pa kurvade inflygningar i de flesta fall bedéms forandra FBN-

nivaerna med mindre an 1 dB(A).

For att sékerstalla att miljokonsekvenserna inte blir orimliga, atar sig Swedavia att
se till att tatorter inte 6verflygs av den i testverksamheten ingaende flygtrafiken sa

att maximalljudnivan pa marken Gverstiger 70 dB(A) fler an tre ganger per
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arsmedeldygn. Atagandet skyddar befolkningskoncentrationer frén bullernivéer
overstigande gallande riktvarden for maximalljudniva. Har aktuell typ av
testverksamhet avser i huvudsak att leda till férbattringar ur miljésynpunkt.
Testverksamheten i form av in- eller utflygning kan dock leda till att andra boende
exponeras for buller. | regel & dock dessa boende redan exponerade for buller
fran befintliga flygvagar.

Detta villkor, som innebar att undantag fran angivna bananvandningsmonster och
flygvagar far forekomma, ar till for att kunna genomfora testverksamhet som bl.a.
initieras av utvecklingsprojekt som drivs pa internationell niva. Testerna pagar
under en begransad tid och oftast i relativt begransad omfattning och efter
avslutande av ett projekt gors en utvardering. Om flygplatsen bedémer att en
andring av verksamheten bér genomfdéras permanent kommer Swedavia att
ansoka om tillstand till &ndringen pa vederborligt satt, d.v.s. genom en anmalan,
ansokan om villkorsandring eller andringstillstand. Swedavia har atagit sig att
kvartalsvis redovisa genomférda in- och utflygningar gjorda med stéd av detta
villkor till tillsynsmyndigheten. Swedavia atar sig ocksa att informera

tillsynsmyndigheten innan ett nytt projekt inleds.

Detta forslag till villkor for omhandertagande av teknikutveckling innebér att om ett
utvecklingsprojekt innefattar en procedur som medfor att SID inte foljs, kommer
denna trafik inte att rakans som en avvikelse fran villkoret att 90 procent ska folja
SID.

6. HELIKOPTERRORELSER
6.1 Icke-kommersiella helikopterverksamheten

Lansstyrelsen i Stockholms lan och Naturvardsverket har efterfragat alternativa
lokaliseringar av den icke-kommersiella helikopterverksamheten. Swedavia har
darfor narmare utrett alternativa lokaliseringar av den icke-kommersiella
helikoptertrafiken och férordar en lokalisering i anslutning till bana 2 6sterut dar
helikopterverksamhet idag ar lokaliserad, se vidare kap. 5 i Komplettering av

Teknisk beskrivning del I. Av komplettering av MKB:n framgar de forvantade
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miljokonsekvenserna av den sokta helikopterverksamheten, se vidare avsnitt 5.11
I Komplettering av MKB.

7. FLYGVAGSSYSTEM
7.1 Allmant om flygtrafikens férdelning

Naturvardsverket har efterfragat redovisning av flygtrafikens férdelning 6ver olika
tider pa dygnet (dag, kvall och natt) samt fordelning 6ver den geografiska ytan
langs med de nominella flygvagarna. For att sa langt mojligt tillgodose
Naturvardsverkets onskemal redovisas i kap. 5 i Komplettering av MKB
trafikfordelning dver ett medeldygn och ett hogtrafikerat dygn for sokt verksamhet
samt geografisk fordelning. Det boér dock understrykas att lAmnad information om

flygtrafikens geografiska fordelning endast avser ett exempel.

Flygverksamhet ar en komplex verksamhet som styrs strikt av regler for
trafikavveckling, men innebar samtidigt att verksamheten inom ramen for dessa
regler i varje stund anpassas till gallande trafiksituation och radande
vaderforhallanden. | Sverige styrs flygverksamheten av Chicagokonventionen, EU-
lagstiftning, den svenska Luftfartslagen samt bestammelser utfardade av
Transportstyrelsen. Drifthandbok for flygtrafikledningen (ANS) har utformats i
enlighet med de gemensamma kraven i férordning (EG) nr 2096/2005 samt
Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS) for produktion av flygtrafiktjanst. Miljovillkor
i miljotillstand for flygplatser anges i miljigdomar och beslut av tillsynsmyndigheter.
Gallande miljovillkor omvandlas till ett operativt regelverk for flygledaren genom att

villkoren infors i flygtrafikledningens lokala drifthandbok.

Den typ av forutsagbarhet som Naturvardsverket mojligen kan efterstrava med
efterfragad redovisning &r inte mojlig att uppna. Geografiska omraden i
flygplatsens narhet exponeras ofta av flygtrafik fran bade ankommande och
avgaende flygplan till eller fran en viss bana eller fran ankommande eller
avgaende flygplan till och fran olika banor, varfor det inte ar mojligt for boende att i
forvag forutse pa vilket satt de kommer att exponeras for 6verflygningar. Beroende

pa radande trafiksituation, vindar och 6vriga vaderforhallanden anvands ocksa
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olika kombinationer av banor fér ankommande och avgaende trafik varfor det blir
an svarare att bedoma hur narboende kommer att exponeras for flygtrafik éver ett
dygn, en vecka, en manad eller ett ar. Mojligen ar det sa att situationen over ett ar
ser likartad ut dver tid, men detta ar fallet endast sa lange ungefar samma
vindforhallanden rader over tid. Om vindférhallanden under ett ar avviker fran
genomsnittet kommer situationen att se annorlunda ut aven pa arsbasis. | kap. 2
Komplettering av Teknisk beskrivning del Il finns illustrationer dver flygtrafikens

fordelning over olika perioder.
7.2 Begreppen hogtrafik och peak

Upplands Vasby kommun har begart en fortydligande redovisning av begreppen
"peak” och "hdgtrafiktid”. Som framgar av kap. 1 i Komplettering av Teknisk
beskrivning del Il varierar antalet flygrérelser 6ver dygnet beroende pa efterfragan
pa ankomst- och avgangstider. Begreppen peak och hogtrafiktid ar inte nagra
exakt definierade begrepp utan anvands for att definiera trafikintensiteten pa en
flygplats i forhallande till hur denna varierar 6ver ett dygn. Begreppen anger nar de
perioder flygplatsen har den hdgsta trafikintensiteten under dygnet, och anvands i
regel for att ange nar flygplatsen nyttjar de bananvandningsmaonster som ger en
hogre kapacitet.

Flygplatsen tillampar som utgangspunkt olika typer av bananvandningsménster vid
samma vindintervall for olika trafikintensiteter for att nyttja luftrummet pa ett
optimalt satt. Som framgar av kap 1. Komplettering av Teknisk beskrivning del Il
anvands vid lagre trafikintensiteter foretradesvis bana 1 och 2. Nar en kombination
av dessa banor inte ger tillracklig kapacitet anvands foretradesvis bana 1 och 3.
Den kapacitet som olika bananvandningsmonster erbjuder kan som ndmns ovan i

avsnitt. 2.5.2 andras Over tid i takt med att utvecklingen av tekniken gar framat.
7.3 Principen om att fa lamna SID vid 70 dB(A)

Ett flertal remissinstanser har dnskat kompletterande redovisning av principen att
fa lamna SID vid maximalljudnivan 70 dB(A). Nedan lamnas darfor ytterligare

information for att s& langt majligt bemota framstallda kompletteringsénskemal.
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7.3.1 Allmant om utgangspunkter for principen att lamna SID vid 70 dB(A)

Den i anstkan foreslagna principen att flygplan ska fa lamna SID nar de alstrar en
maximalljudniva pa marken som understiger 70 dB(A) ar avsedd att galla for
samtliga utflygningsvagar dag/kvall och fér samtliga SID utom avgaende trafik fran
bana 19L aven nattetid, se avsnitt 5.1.3.2 i ansokan. Maximal ljudniva 70 dB(A)
utgor samhallets riktvarde for trafikbuller.

Miljooverdomstolen har konstaterat att det med hansyn till bland annat
miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo finns ett generellt behov av att atgarda
trafikbuller i samhallet, men att det i det enskilda fallet &r de varden som anges i
infrastrukturpropositionen som &ar styrande. | Miljoéverdomstolens dom i mal

M 3017-04 daterad 2001-10-18 (MOD 2005:63) angaende buller fran
jarnvagstrafik anges att utgdngspunkten vid en bedémning av om och vilka
bullerbegransningsatgarder som bor vidtas utmed en viss banstrackning ar att
atgarderna skall syfta till att begransa bullernivaerna sa att dessa inte ar hogre an
vad som motsvarar en god miljo. Detta far enligt domstolen anses motsvaras av
de av Banverket aberopade bullervardena for ny- och ombyggnader som framgar

av den s.k. infrastrukturpropositionen (prop. 1996/97:53).

| ett antal andra méal som gallt buller fr&n vag- och jarnvagstrafik (MOD 2005:62
och MOD 2007:16) har Miljoéverdomstolen ocksa anfort att
infrastrukturpropositionens riktvarden for trafikbuller far anses motsvara god

bebyggd miljo.

Vidare framgar av regeringens proposition Svenska miljomal — for ett effektivare
miljdarbete att riktvardena som faststélldes av riksdagen utgor utgdngspunkt for att
uppna miljokvalitetsmal for "God bebyggd milj6" (se prop. 2009/10:155 sid. 215).

Swedavia anser darfor att infrastrukturpropositionens riktvarden bor utgora
utgangspunkten vid konstruktion av flygvagar och nyttjandet av flygvagssystem i
flygplatsers narhet. Swedavia bedémer att detta satt att hantera flygtrafiken

innebar att en optimal avvagning mellan bullerexponering och utslapp till luft kan
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ske. Det innebar ocksa en skalig avvagning mellan miljokvalitetsmalen God
bebyggd miljo och Begransad klimatpaverkan.

For en narmare redogorelse av de flygoperativa och miljomassiga férdelarna med
att lamna SID hanvisas till kap. 5 i Komplettering av Teknisk beskrivning del I,
avsnitt 6.6.7 i MKB och avsnitten 5.6 — 5.8 i Komplettering av MKB.

7.3.2 Néarmare om indelningen av flygplanstyper i grupper

Naturvardsverket har anfort att de anser att de grupper som flygplanstyperna
delas in i &ar for stora da varje grupp inkluderar manga flygplanstyper med relativt
stora skillnader ur bullersynpunkt. Swedavia vill till bemétande av detta anféra att
indelningen i grupper for reglering av nar flygplanen kan tillatas lamna SID har
valts sa att den mest bullrande flygplanstypen inom varje gruppar normerande for
nar flygplanen inom varje grupp far lamna SID. Indelningen bor lampligen
bestammas i flygplatsens kontrollprogram och bor inom ramen for

kontrollprogrammet kunna &ndras dver tid.

For att flygtrafiktjansten ska kunna avgora nar flygplansindividerna far lamna SID
kravs att flygplanen ar indelade i ett begransat antal grupper. Vid berakning av den
hojd vid vilken flygplanen tidigast tillats lamna SID enligt foreslaget villkor
forutsatts som ovan namnts det mest bullrande flygplanet i varje grupp, som
bestamts enligt kontrollprogrammet, vara bestdmmande. Detta for att kunna
sakerstalla att inget flygplan lamnar SID innan den beraknade bullernivan i
markplanet understiger maximala ljudnivan 70 dB(A). En indelning i for manga
grupper skulle gora det svart for flygtrafikledningen att hantera villkoret. Om det ar
oklart vilken kategori ett flygplan tillhér kommer det att laggas i gruppen med de
mest bullrande flygplanstyperna, se vidare avsnitt 5.8 i Komplettering av MKB.
Uppfdljning av villkoret avses ske pa sedvanligt satt inom ramen for

egenkontrollen.
7.3.3 Lamna SID vid 60 dB(A) eller vid fasta svangpunkter

Naturvardsverket, Lansstyrelsen i Stockholms lan, Sigtuna kommun och Upplands

Vasby kommun har anfért att Swedavia bor redovisa om det ar tekniskt och
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ekonomiskt rimligt att istallet foreskriva att flygplanen far lamna SID nar flygplanen
alstrar en bullerniva pa marken som understiger 60 dB(A). Naturvardsverket har
aven onskat en redovisning av konsekvenserna om avgaende trafik tillats lamna
SID vid fasta svangpunkter. Till bemétande av detta 6nskar Swedavia anfora

féljande.

Syftet med att lamna SID &r att med bibehallen flygsakerhet 6ka kapaciteten och
att reducera miljopaverkan fran flygtrafiken vad avser framfor allt utslapp till luft.
Det kan i vissa fall &ven anses ha en positiv effekt ur bullersynpunkt da det sprider
trafiken Over ett storre geografiskt omrade och avlastar de omraden som annars
skulle ha hatft alla dverflygningar som féljer en SID Over sig.

Den bullerniva ett flygplan genererar pa marken beror till storsta delen pa vilken
hojd flygplanet befinner sig samt pa dess bulleregenskaper. Beroende pa att
flygplan har olika stigprestanda kommer dessa att, vid ett visst avstand fran
flygplatsen, befinna sig pa olika hojd. Hojdskillnaderna mellan de olika
stigprofilerna 6kar med avstandet fran flygplatsen. Det enskilda flygplanets
startvikt paverkar ocksa stigprofilen for den aktuella flygningen. Detta betyder att
avstandet fran flygplatsen da olika flygplan genererar 60 dB(A) pa marken kommer
att skilja sig at avsevart, se vidare kap. 5 Komplettering av Teknisk beskrivning

del Il. Det beddms darfor inte vara majligt att géra samma bestamning av nér

flygplan exponerar mark fér 60 dB(A) som ar majligt foér 70 dB(A).

En sadan begransning skulle vidare medfora kraftiga inskrankningar av dagens
kapacitet. En bedémning ar att vid flygplatsen vanliga flygplanstyper skulle behdva
folja flygvagarna dubbelt sa lang stracka jamfort med att fa lamna SID vid

70 dB(A).

Det beddms aven kravas en éversyn av nuvarande luftrumsstruktur i
terminalomradet (Stockholm TMA) om avgaende trafik skulle belaggas med sa
kraftiga restriktioner. En sadan 6versyn skulle kunna medfora att flygvagarna
behd6ver konstrueras pa annat sétt och dras om. Utan vidare utredning bedoms ett
system dar flygtrafiken inte tillats lamna SID forran vid 60 dB(A) vara mindre

effektivt an om trafiken tillats lamna SID vid 70 dB(A), detta aven efter en eventuell
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anpassning av flygvagarna enligt ovan, se vidare avsnitt 5.4 i Komplettering av
Teknisk beskrivning del II.

De ekonomiska konsekvenserna av att flygtrafiken tvingas félja SID till 60 dB(A)
bestar dels av flygbolagens tkade kostnader for flygbransle, dels av minskade
intakter for flygplatsen. For ett flygbolag kan flygbranslet utgora upp till ca 40
procent av den totala driftskostnaden da flygbolagen har reducerat 6vriga
kostnader sa langt mojligt. Det ar darfor av stor ekonomisk betydelse for ett
flygbolag att kunna minimera flugen stracka. En minskad kapacitet i luftrummet
medfor en minskad kapacitet for flygplatsen. Detta leder till att gjorda investeringar
I kapitalkravande infrastruktur inte kan nyttjas fullt ut och kalkylerade intakter

uteblir.

Med beaktande av att syftet med forslaget att flygplan ska fa lamna SID vid en viss
bullerniva skulle ga forlorat om villkor om fasta svangpunkter langre ut fran

flygplatsen, finner inte Swedavia skal att narmare utreda ett sadant forslag.
7.4 Miljokonsekvenser av principen att lamna SID

Nedan redovisas 6versiktligt de samlade miljokonsekvenserna av att lamna SID
vid 70 dB(A) respektive 60 dB(A).

7.4.1 Utslapp till luft om flygplan far lamna SID vid 60 dB(A) respektive
70 dB(A)

Ett mycket viktigt motiv for att lamna SID sa tidigt som mojligt ar att pa sa satt
forkorta den totala flygstrackan och darigenom minska bransleférbrukningen och
utslappen till luft. Detta ger effekter framforallt utanfér den s.k. LTO-cykeln som ar
de utslapp genererade av flygtrafiken som redovisas i tillstandsprovning av
flygplatsverksamhet och darmed &r de utslapp som redovisas i denna
tillstdndsprovning. Att félja SID till dess ljudnivan pa marken understiger 60 dB(A)
leder till langre flygvagar innebarande att flygplanen flyger langre strackor, vilket
leder till 6kade utslapp till luft. | avsitt 6.7 i Komplettering av MKB anges narmare
uppgifter om beddémda utslappssiffror om flygtrafiken maste folja SID till 60 dB(A)
jamfért med 70 dB(A).

26(33)



<«

Som exempel kan anges att for det sokta trafikfallet (1a) uppskattas utslappen av
koldioxid fran de flygplan som startar pa bana 19R mot destinationer norr om
Arlanda 6ka med ca 1 200 ton per ar jamfort med om flygplanen kan lamna SID
vid 70 dB(A). For kvaveoxider uppskattas utslappen 6ka med ca 3 ton per ar och

for kolvaten med ca 0,7 ton per ar.

7.4.2 Bullerexponering om flygplan far lamna SID vid 60 dB(A) respektive
70 dB(A)

| avsnitt 5.6 och 5.7 i Komplettering av MKB redovisas bullereffekterna av

foreslagen princip att fa lamna SID vid 60 respektive 70 dB(A).

Sammanfattningsvis kan noteras att vad géller konsekvenserna nar flygplanen far
lamna SID forst vid 60 dB(A) ar det som namnts ovan svart att precisera pa vilket
avstand fran flygplatsen som flygplanen befinner sig da den maximala ljudnivan pa
marken ska understiga 60 dB(A). En oversiktlig bedomning &r att flygplanen maste
flyga dubbelt sa lang stracka jamfort med om de tillats lamna SID vid 70 dB(A).
Det far till foljd att tatorter i flygplatsens narhet kommer att undvikas saval dag-

och kvéllstid som nattetid.

For tatorter i flygplatsens naromrade kan Sigtuna kommun och viss man
Rosersberg och Lindholmen fa dkad 6verflygning om flygplan far lamna SID vid
70 dB(A). For tatorter pa lite langre avstand fran flygplatsen kan det dock vara en
fordel att tillata flygplan att Iamna SID vid 70 dB(A) da detta leder till en 6kad
spridning av flygtrafiken. Det bedéms vara en fordel for tatorter som Sollentuna,

Rotebro, Jarfalla, Uppsala, Bro, Balsta och Upplands-Bro.
8. UTSLAPP TILL LUFT

Ett flertal remissinstanser har stallt fragor om utslapp till luft och nedan redovisas

sa langt majligt svar pa stallda fragor.
8.1 Atgarder for minskning av utslappen till luft
Naturvardsverket anser att underlaget ska kompletteras med en redovisning av

vilka specifika atgarder som kan vidtas for att minska utslappen av vaxthusgaser,
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kvaveoxider och 6vriga utslapp till luft. Med anledning harav lamnas foljande
fortydliganden och kompletterande information.

Swedavia (tidigare LFV) arbetar sedan flera ar tillbaka med olika atgarder for att
minska utslappen till luft dar fokus bl.a. ar att minska flygplatsens klimatpaverkan.
Det langsiktiga malet ar att Swedavia ska ha nollutslapp av fossil koldioxid fran
egen verksamhet ar 2020.

Samtliga atgarder for att minska Arlandas utslapp av koldioxid finns sedan 2008
sammanstallda i "Handlingsplan avseende LFVs atgarder for att Stockholm
Arlanda Airports utslapp av koldioxid ska uppna flygplatsens miljovillkor”, ingiven
med tillstandsansokan som bilaga MKB6.2. Manga av de atgarder som ingick i
handlingsplanen till och med ar 2011 ar genomforda. For redovisning av vidtagna
atgarder for minskning av utslapp till luft hanvisas till MKB kap. 6.5 - 6.7 och
avsnitt 6.6 Komplettering av MKB.

En uppdaterad handlingsplan med atgarder for perioden 2012-2015 ar framtagen
och ges in med denna komplettering, se Bilaga K6.1 till Komplettering av MKB.
Handlingsplanen omfattar saval atgarder for den egna verksamheten som
atgarder/incitament for flygtrafiken och marktrafiken till och fran flygplatsen. Vissa
atgarder har Swedavia egen radighet att inféra, medan andra atgarder kraver
samverkan med och agerande fran andra parter, t.ex. byte av bransle for andra
aktorers fordon. Avsikten ar att handlingsplanen ska vara ett levande dokument
dar atgarderna uppdateras och foljs upp I6pande och avrapporteras till

tillsynsmyndigheten i den arliga miljérapporten.

For atgarder avseende minskade koldioxidutslapp pa langre sikt atar sig Swedavia
att komma in med en ny handlingsplan sex manader efter att dom i detta mal

vunnit laga kraft, se justerat villkorsférslag i kap. 1 ovan.
8.2 Handel med utslappsratter for flyget

Naturvardsverket har 6nskat en tydligare beskrivning av flygverksamheten vid
Stockholm Arlanda Airport savitt avser vad som omfattas av handelssystemet med

utslappsratter. Med anledning harav lamnas en fordjupad redovisning i avsnitt 6.2 i
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Komplettering av MKB. Som framgar av MKB:n tradde nya regler om handeln med
utslappsratter i kraft den 1 januari 2012. Lagandringarna innebér bl.a. dels att
flygverksamhet inkluderades i handelssystemet, dels ett fortydligande av att
utslapp av bl.a. koldioxid som ar tillstandspliktigt enligt lagen om handel med
utslappsratter inte far omfattas av andra villkor for att begransa utslappen. Syftet

ar att utslappen inte ska inga i tva system for begransningar samtidigt.

Naturvardsverket har pa uppdrag av regeringen utrett om det finns ett behov av
andrade bestammelser med anledning av att flygverksamhet numera inkluderas i
handelssystemet med utslappsratter och dragit slutsatsen att det finns ett sadant
behov’. Den huvudsakliga anledningen till detta behov ar att LTO-cykeln enligt
handelssystemet faller inom begreppet "flygverksamhet”. Om ingen andring gors i
miljobalken skulle denna diskrepans kunna medféra att samma utslapp kan
dubbelregleras genom tva system. Naturvardsverket har mot denna bakgrund
foreslagit en forandring av bestdammelserna i miljobalken, innebarande att
koldioxidutslapp fran flygverksamhet undantas fran miljobalkens bestammelser om
mojlighet att stélla krav pa begransning av koldioxidutslapp. Detta omfattar bade
ett direkt krav pa begransning av koldioxidutslapp i villkor och krav som reglerar
anvand mangd fossilt bransle som syftar till en begransning av koldioxidutslapp.
Detta i syfte att undvika risken for att miljobalkens bestammelser hamnar i konflikt

med den EU-rattsliga regleringen om handel om utslappsréatter.

Koldioxidutslappen fran flygtrafiken inom LTO-cykeln som inte omfattas av
handelssystemet med utslappsratter har grovt uppskattats till ca tva - tre procent

av de sammantagna utslappen fran flygtrafiken inom LTO-cykeln.

8.3 Swedavias panncentral

Lansstyrelsen i Stockholms lan har efterfragat information om vilka branslen som

avses forbrannas i panncentralen, vilken rening som finns eller planeras, vilka

’ Beslut 2011-1208, Arendenr: NV-05417-11 Redovisning av regeringsuppdrag till Naturvardsverket om behovet av
andrade bestammelser med anledning av att flyget fran och med 2012 omfattas av systemet med handel med utslappsratter
(M2011/1892/R)
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utslappsnivaer av kvaveoxider, stoft och svaveldioxid som kan uppnas och hur
utslappet kommer att kontrolleras.

Swedavia stravar efter langsiktiga fornybara energildsningar som ar leveranssakra
samt ekonomiskt och miljomassigt hallbara. | dagslaget undersoks tankbara
alternativ for en 6kad grad av sjalvforsorjning av energi vid flygplatsen, se kap. 4
Komplettering av TB del I. Swedavia har till lansstyrelsen anmalt och fatt godkéant
att bolaget under 2012 far genomfora tester med forbranning av biobaserade
eldningsoljor istéllet for den eldningsolja (EO1) som normalt anvands.
Proveldningen med biobaserade eldningsoljor kommer troligen vara slutférd innan
ett nytt miljétillstand har kunnat erhallas. Nu gallande miljévillkor for panncentralen
kommer att innehallas under testperioden. For en utforligare beskrivning av de
planerade testerna och miljokonsekvenserna av dessa hanvisas till kap. 4 i

Komplettering av TB del | och avsnitt 6.5 | Komplettering av MKB.
9. DAGVATTEN

Naturvardsverket har lyft fram att ansokan behéver innefatta en samlad
beddmning av hanteringen av samtliga dagvattenfléoden som uppkommer inom
flygplatsomradet och som riskerar att férorenas till foljd av den tillstandspliktiga
flygplatsverksamheten. Detta, menar Naturvardsverket, forutsatter att Swedavia i
ett sammanhang redovisar dels funktion och prestanda for den nuvarande
dagvattenhanteringen, dels utreder alternativa majliga atgarder for utbyggnad och
forbattringar av dessa system. Lansstyrelsen i Stockholms lan har 6nskat en
redogorelse av vad som beddms vara basta majliga till teknik. Till bemoétande av
dessa 6nskemal lamnas en férdjupad redovisning av dagvattenhanteringen i kap 7

Komplettering av MKB.

Inledningsvis kan Swedavia upplysa om att bolaget genom dom daterad 2011-05-
19 i mal M 3422-10 och M 3423-10 erhallit tillstand att anlagga en
dagvattenanlaggning for omhandertagande av dagvatten fran bana 3 med
tilhérande taxibanor W och U (bendmnd Halmsjobackens dagvattenanlaggning)
samt att flytta Halmsjobacken for att mojliggora byggnationen av Halmsjobéackens

dagvattenanlaggning. Domen 6verklagades inte och har vunnit laga kraft och
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anlaggningsarbeten har paborjats. Nagra villkor for anlaggningen meddelades inte

i domen.

Befintlig dagvattenanlaggning, Kattstabackens dagvattenanlaggning (tidigare
benamnd APA-anlaggningen), togs i drift i full omfattning vintersasongen
2003/2004 och denna anlaggning tar emot dagvatten fran bana 1 och vastra delen
av bana 2 med tillhérande taxibanor samt rampytor vid terminalerna 4 och 5.
Under 2006 genomfordes en dversyn av anlaggningen i syfte att forbattra
reningseffekten i anlaggningen. Utredningen resulterade i ett forslag innebarande
en utveckling av anlaggningen mot ett mer robust och naturgivet system och
anlaggningen foreslogs byggas upp etappvis efter behov. Under 2007 och 2008
byggdes anlaggningen om i enlighet med redovisat forslag efter anmalan till
Lansstyrelsen i Stockholms lan. Naturvardsverket framforde inga synpunkter pa
foreslagna atgarder. Ytterligare forslag till utbyggnader kan aktualiseras om behov
anses foreligga.

Swedavia har som namnts ovan darefter erhallit tillstdnd att anlagga en
dagvattenanlaggning for omhandertagande av dagvatten fran bana 3 med
tillhérande taxibanor W och U (bendmnd Halmsjobackens dagvattenanlaggning).
Anlaggningen baseras pa samma principer som Kattstabackens
dagvattenanlaggning.

Swedavia bedomer med stod av genomford Gversyn att saval anlagd som
planerad anlaggning bygger pa basta majliga teknik for den typ av dagvatten det
ar fraga om och de mangder vatten som ska renas. Det har inte framkommit nagot
under senare tid som féranleder bolaget att géra en annan bedémning. Det kan
ockséa konstateras att Swedavia nyligen har gjort och ocksa ar i fard med att gora
omfattande investeringar i nyligen prévade anlaggningar. Under 2000-talet har
sammanlagt ca 70 miljoner kr investerats i utbyggnaden av Kéattstabackens
dagvattenanlaggning och anlaggandet av Halmsjobackens dagvattenanlaggning
forvantas kosta ca 30 miljoner kr. Vald teknik ar enligt en nyligen utférd utredning
den basta och det finns darfor inget behov av att i dagslaget utféra nagon ny
utredning. Befintliga anlaggningar forvantas kunna byggas ut och utvecklas i takt
med att behov uppstar och da kommer for dagen basta méjliga I6sningar att
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utredas och om det beddms rimligt och mojligt férordas. Anlaggningarna férvantas,
vid behov, byggas ut med kompletterande lagringsvolymer och kompletterande
luftningsutrustning. De bedéms da kunna omhanderta det dagvatten som
genereras vid sokt verksamhet. Detta trots den forvantade 6kningen av formiat

fran halkbekampning och glykol fran avisning.
10. GLYKOL

Naturvardsverket har efterlyst en utforligare beskrivning av flygplansavisningen;
framst gallande avisningsplatser, méjliga ytterligare skyddsatgarder samt egen-
kontrollens utformning. | avsnitt 7.3 i Komplettering av MKB lamnas en sadan

fordjupad redovisning.

Sammanfattningsvis kan noteras att avisning av flygplan endast ar tillaten pa de
ytor dar det speciella glykolledningssystemet finns (for narmre beskrivning se
avsnitt 6.12.1 i TB del | Flygplats). Ytorna, &ar strikt reglerade i flygplatsens Airport
Regulations (AR) som talar om for flygplatsens verksamhetsutdvare vad som ar

tillatet pa flygplatsen.

For att minimera spridningen av den glykol som anvands suger marktjanstbolagen
med hjalp av sarskilda sugbilar upp den vatska som finns kvar pa marken efter
avisning. Den glykol som inte kan sugas upp (B-glykol) samlas upp i
glykolledningssystemet, som ar anslutet till alla de ytor dar avisning ar tillaten. For
att kunna kontrollera att sa mycket som mgjligt av den anvanda mangden glykol
samlas upp redovisar avisningsforetagen manatligen till Swedavia anvand mangd
glykol, antal uppsugningar och antal avisningar. Dessa uppgifter redovisas i

Swedavias arliga miljérapporter.

For att ta hand om den glykol som inte samlas upp av sugbilar eller i
glykolledningssystemet har Swedavia en dagvattenstrategi som syftar till att allt
bandagvatten som lamnar flygplatsen ska renas i dagvattenanlaggningar innan det
slapps vidare till Marstaan. Dessa anlaggningar dimensioneras for att klara den

forvantade dkade glykolférbrukningen.
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11. SPILLVATTEN

Lansstyrelsen i Stockholms l&n har &nskat en redovisning av basta mojliga teknik
for behandling av spillvatten och kostnaderna for detta. Redovisningen bér sarskilt
omfatta behandlingen i de tre reningsanlaggningarna, de forbattringar som ar
mojliga och kostnaderna fér dessa. Med anledning harav lamnas en fordjupad

redovisning i avsnitt 7.7 i Komplettering av MKB varfér vi hanvisar dit.

Dag som ovan

Mok W/ b

o
s
ke Letvensjé Malin Wikstrom

Bilagor:

1. Yttrande fran Upplands-Bro kommun, 2010-02-22
2. Rattelse samradspresentation fran 3 och 4 dec 2008 och 22 jan 2009
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