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Swedavia ldmnar nedan en komplettering av Teknisk beskrivning — Tillstdndssokt

flygvagssystem, TB del II. Underlag for kompletteringen har tagits fram i
samarbete med flygtrafiktjdnsten, LFV. Varje kapitel inleds med de fragor och
onskemal om ytterligare utredningar som har framforts i remissyttrandena och
som kapitlet darfor behandlar.

BEGREPPET HOGTRAFIKTID

Upplands Vasby kommun har begart en fordjupad beskrivning av definition och
reglering av begreppen “peak’ och ’hogtrafiktid””. Kommunen har ocksa
efterfragat en redovisning av belaggningen av passagerare under peaktid pa de
olika flygbolagen samt att begreppet hogtrafik bor utredas och att "’utredningen
skall visa inom vilka rorelsetal varje bananvandningsmonster kommer att
anvandas”.

Flygtrafikens intensitet pa Arlanda flygplats varierar 6ver dygnet.
Trafikintensiteten dr vanligen som hogst nagra timmar tidig morgon och nigra
timmar pé eftermiddagen. Begreppen “peak” eller “hogtrafik” anvinds allmént
inom flygbranschen for att definiera dessa variationer. Det &r resendrernas
efterfragan som bestimmer trafikens intensitet. Flygbolagen anpassar sig till
denna efterfragan med ambitionen att trafiken ska vara sé kostnadseffektiv som
mojligt, bland annat genom att planera flygningar och flygplanstorlekar sa att
flygplanen vid varje flygning blir sé fullbokade som mojligt. Swedavia har dock
inte radighet vare sig i friga om flygbolagens beldggningsgrad eller deras ritt att
anvinda sig av flygplatsen.

Flygbolagens tilltrade till flygplatsen regleras i den s.k. slotforordningen'.
Flygbolagen tilldelas ankomst- och avgangstider vid tva arliga globala
slotkonferenser vid vilka sommar- respektive vintertidtabeller faststills. Infor
faststdllande av ankomst- och avgingstider redovisar flygplatsen sin maximala
kapacitet (antal slots/flygplansrorelser) per timme.

Flygbolagens efterfragan pa flygrorelser pd Arlanda dr vanligen, s som nimnts
ovan, storst ndgra timmar pd morgon/formiddag och nagra timmar pé
eftermiddag/kvill varfor en graf2 over trafikintensiteten under ett dygn fér en topp
(’peak”) pa formiddagen och en pé eftermiddagen. “Topparna” i1 grafen brukar
generellt kallas "hogtrafik” eller “peak” och “dalarna” kallas “’lagtrafik™ eller ~off-
peak”. Hur dessa toppar och dalar placerar sig Over dagen bestims av
flygbolagens efterfrdgan pd ankomst- och avgéangstider och hur dessa fordelas vid
de globala slotkonferenserna. Topparnas maximala hojd bestims av den kapacitet

! Nirmare om slotforordningen, se ansokans huvuddokument s 92 (avsnitt 8.2.5)
* Graf 6ver rorelser per timme for de fyra olika typdagarna &r 2008, se MKB bilaga 5.3 avsnitt
2.3 figur loch - for ar 2038 - figur 2.
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som flygplatsen har anmailt till slotkonferensen att den kan erbjuda som mest. Kan
flygplatsen inte erbjuda flygbolagen de efterfrdgade tiderna &r risken stor att detta
paverkar bolagens intresse att trafikera flygplatsen och trafiken kan darfor utebli.

Vilken bankombination som anvénds for att hantera aktuell trafikintensitet beror
pa — forutom rddande vindar — den specifika bankombinationens kapacitet. Vilken
kapacitet som en given bankombination har dr beroende av flera faktorer, bland
annat rddande vaderforhallanden (vindar, isbildningsforhallanden, dimma etc.)
men ocksd av den mix av flygplanstyper’ som for tillfillet trafikerar flygplatsen.
En samtidig anvidndning av parallellbanorna ger dock en hogre kapacitet dn
anviandning av bana 1 eller bana 3 tillsammans med bana 2.

I TB del II s. 5 redovisas att ’Vid ldgre trafikintensiteter anvénds foretradesvis
bana 1 och bana 2 och nér dessa tva inte ger tillricklig kapacitet gar flygplatsen
over till anvindning av de tva parallellbanorna, dvs. bana 1 och bana 3.” Bana 1
anvénds i forsta hand tillsammans med bana 2 eftersom denna bankombination
bedoms ge lagst miljopdverkan sett i ett helhetsperspektiv med hinsyn tagen till
bade utslépp till luft och till total bullerexponering i flygplatsens hela niromrade.
Parallellbanorna anvéinds dérfor 1 huvudsak forst nér trafikintensiteten sa kraver.
Ett byte frdn anvdndning av bana 1 och bana 2 till anvindning av parallellbanorna
bestdms séledes inte av begreppen hog- eller lagtrafik utan av den
kapacitetsbegriansning som ligger i anvindningen av bana 1 tillsammans med
bana 2.

Ett byte frén ett bananvdndningsmonster till ett annat beskrivs dversiktligt 1
TB del II, bilaga 1 s. 26. Processen att byta bananvandningsmonster ar
komplicerad pa grund av att ankommande och avgédende trafik méste hanteras
samtidigt som banbyte genomfors.

Nérmare om vilken kapacitet olika kombinationer av flygplatsens rullbanor ger
redovisas i1 ansdkans huvuddokument s. 106f, TB del I s. 5 och dess bilaga 1
s. 27-33 samt MKB s. 5.40-5.42.

STANDARDFLYGVAGAR OCH SPRIDNINGSOMRADEN

Lansstyrelsen i Stockholms lan, Naturvardsverket samt Sigtuna och Upplands
Véasby kommuner har begért en tydligare redovisning av flygvagar och
spridningsomraden (ibland kallat ’korridorer’). Lansstyrelsen har bland annat
efterfragat en redovisning av “skillnaden mellan fast och 6ppen STAR och vilka
omraden som paverkas sarskilt vid tillampning av ppen STAR™. Sigtuna kommun
har anfort att ”’det rader en generell oklarhet om var flygvagarna slutar.

? En blandning av stora och smé flygplan kréver pa grund av skillnaden i fart och s.k.
turbulenskategori lingre avstdnd mellan dessa, vilket ger en l4gre kapacitet.
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Upplands Vasby kommun har fragat varfor spridningsomradena har olika bredd
samt “’Ar inte utflygningsvagarna i sin ursprungliga form optimalt utformade?
Naturvardsverket har efterfragat flygtrafikens fordelning [...] 6ver den
geografiska ytan langs med de nominella flygvagarna”.

2.1 Standardflygvagar

Swedavia har i1 ansdkan redovisat de publicerade standardflygvégarna (dvs. SID
och STARY) och illustrerat anvindningen av dessa med hjilp av bilder pa
radarsparen efter faktiskt genomforda flygningar under en viss tidsrymd, se

TB del II, bilaga 1 s. 53-97. Redovisningen har gjorts pa kartbilder som visar
Arlanda och dess ndromride. Bildernas innebord fortydligas hdrmed.

Fran varje bandnde stracker sig flera standardiserade utflygningsvigar (SID), en
SID till var och en av utpasseringspunkterna i TMA. Flera SID fran samma
banénde kan i1 borjan f6lja samma strickning for att en bit ut fran flygplatsen dela
sig 1 sin striackning till de olika utpasseringspunkterna.

De standardiserade inflygningsviagarna (STAR) leder i de flesta fall inte hela
véigen fram till aktuell landningsbana. Detta eftersom den ankommande
flygtrafiken kommer fran alla vaderstreck och flygplanen maste anpassas till
varandra genom individuell radarledning sa att flygplanen infor slutlig inflygning
till aktuell bana ligger upplinjerade med foreskrivet avstand till framforvarande
flygplan. Dérefter kan de ansluta till inflygningshjalpmedlet och péborja
landningsforfarandet. Detta inflygningsforfarande kallas for att trafiken foljer en
”oppen STAR”.

STAR som leder hela viagen fram till inflygningshjdlpmedlet, s.k. ’slutna STAR”
anvinds endast vid 14g trafikintensitet (foretrddesvis nattetid) och finns redovisade
1 TB del I, bilaga 1, s. 41-43.

P& Arlanda anvinds de tre banorna i 21 olika mdnster. For att ge en uppfattning
om standardflygvigarnas (bade SID och STAR) geografiska lokalisering for vart
och ett av de 21 bananvindningsmonstren, har standardflygviagarna for varje
monster askadliggjorts pa kartbilder som dven visar de titorter som finns i
omradet, dvs. 21 bilder, se TB del I, bilaga 1 s. 53-96. Dérefter har radarsparen
fran faktiskt genomforda flygningar utefter dessa standardflygvégar askadliggjorts
pa en korresponderande kartbild for alla 21 mdnstren. En jimforelse mellan de tva
bilderna visar dels de publicerade standardflygvigarnas geografiska strickning i
flygplatsens ndromrade, dels ger de exempel pa var flygtrafiken befinner sig
geografiskt sett bade ndr de ldmnar och flyger in till flygplatsen. Nedan visas tva
av dessa bilder, som bada hanfor sig till bankombinationen med landningar pa

* STAR finns bade som 6ppen och sluten STAR.
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bana 26 och starter pa bana 19R. Bilderna ar hiimtade ur TB del II, bilaga 1 s. 56-
57.
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Figur 1 Bana 26 for landning och 19R for start. Blé streck forestaller SID:ar och réda streck forestaller STAR:ar.
Rad streckad linje visar exempel pa en typisk radarledning i en sa kallad éppen STAR.
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Figur 2 Exempe pa spridning av flygningar da bana 26 anvands for landning och bana 19R anvands for start.

Orange spar ar ankomster och gréna ar starter. Ankommande trafik féljer landningshjalpmedlet ILS den
avslutande delen av flygningen. Hjalpmedlet bestar bl.a. av en kursséndare och en glidbanesandare. De streckade
linjerna i illustrationen visar hur flygtrafiken foljer signalen fran kurssandaren. Ankommande trafik sjunker for
att passera FAP (Final Approach Point) pa lagst 750 m MSL och féljer darefter en tregradig glidbana fram till

sattning pa rullbanan.

Figur 2 visar hur den avgaende trafiken samlas utefter SID i ett koncentrerat
omrade som I&per ut mellan Marsta och Rosersberg. De radarspér som direkt efter
start avviker mot véster ar spar fran lagfartstrafik som inte foljer SID. Avgangar
mot Oster leds 1 en ganska skarp vinstersviang vilket medfor att spridningsomrédet

blir bredare.

Bilden illustrerar ocksa det ankommande radarledda trafikflodet (dvs. 6ppen
STAR) dir flygplanen anpassas till varandra sa att de kan angdra ILS:en med
nddvindiga avstdnd mellan flygplanen och pé lagst 750 m MSL enligt nu géllande
villkor. Bilden visar ocksa att manga flygplan angor ILS:en ldngre ut fran
flygplatsen och ddrmed dven pa en hogre hojd, allt for att flygplanen skall klara

att halla foreskrivet avstind mellan varandra.

Dessa illustrationer visar exempel pé effekten av anvindningen av de 21 sokta
bananvindningsmonster som redovisas i TB del II, bilaga 1 och som ddrmed

regleras genom det allménna villkoret.



* Dokumenttyp Datum Ver.rev Dokumentnummer Sida
swedaVIa BESKRIVNING 2012-02-10 01.00 D 2012-000755 9(23)
SWEDISH AIRPORTS Godkand Arendenummer Sekretess
SDA 2010-000066
Flygplats Uppréttad av Referens
Stockholm Arlanda Airport Lilian Agvald
2.2 Spridningsomraden

Niér en flygning ska starta fran flygplatsen anvisar flygledningen piloten vilken
standardflygvédg som flygplanet skall folja. Piloten viljer denna flygvég i
flygplanets farddator och flygplanet f6ljer dirmed den SID som flygledningen har
anvisat. En kombination av hur skarpa kurvor en flygvig har, skillnader i
prestanda pé navigeringsutrustning samt varierande vindar medfor att en viss
spridning kommer att uppsta utefter den angivna standardviagen. En SID som
leder rakt fram ger en mindre spridning dn en som lper i en svéng. De i det
sdrskilda villkoret angivna spridningsomradena anger tillaten spridning lings den
inledande strickningen av aktuell standardflygvig. De 1 ansdkan och TB del 11
redovisade SID och de spridningsomraden som uppstér kring dessa
overensstimmer med de SID och spridningsomrdden som géller enligt dagens
miljotillstdnd. Dock har en mindre justering av spridningsomradet gjorts for
starter fran bana 19L for att sdkerstélla att storre tatorter ligger utanfor
spridningsomradet.

I det foreslagna sérskilda villkoret {or flygtrafiken inkluderas kartbilder med
spridningsomraden inritade inom vilka 90 % av den avgaende trafiken skall
hallas, sa ldnge som de exponerar mark med en maximalljudnivd som Gverstiger
70 dB(A). Dessa ser déarfor annorlunda ut &n figur 1 och 2. I bilderna som hor ihop
med villkorsforslaget har endast sjélva spridningsomradet markerats for att mer
tydligt visa var trafiken som skall halla sig inom spridningsomradena ska befinna
sig. De 1 villkoret foreslagna spridningsomrddena dverensstimmer som nimnts
ovan med de nu gillande. Villkoren i dagens tillstand foljs upp kvartalsvis och
redovisas for tillsynsmyndigheten. Bilderna pa spridningsomridena har i
villkorsforslaget minskats i storlek s att de ryms i sjdlva villkorstexten i stéllet
for att redovisas i1 separata bilagor. De kartor som utgdr bakgrund till foreslagna
spridningsomraden har valts for att dessa tydligt visar de tétorter som finns i
omradet kring flygplatsen. Med anledning av efterfrigan fran flera remissinstanser
har foreslagna spridningsomraden ritats péd kartor av A4-storlek med dven mindre
orter utritade, se Komplettering TB del II, bilaga 2.

2.3 Radarspar fran tva veckors tid

Redovisningen i1 TB del 11, bilaga 1, s. 53-97av radarspar fran de 21
bananvindningsmonstren visar flygtrafikens fordelning dver den geografiska ytan
for vart och ett av de 21 monstren. Redovisning av flygtrafikens fordelning
geografiskt for en langre tid, ddr monster fran var och en av de fyra
vindkvadranterna kommit att anvdndas ger sammantaget en annan bild av
flygtrafikens geografiska fordelning kring flygplatsen.

For att besvara Naturvardsverkets efterfrigan pé flygtrafikens fordelning [...]
over den geografiska ytan langs med de nominella flygvigarna” redovisas i
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Figur 2 radarspar fran flygtrafiken under tvd veckors tid vilken innehéller
bananvdndningsmdnster anvénda i1 var och en av de fyra vindkwadranterna.
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7 AR N
nde flygtrafik under tva veckors tid. BIatt visar avgdende och orange

;

gur 3 Radarspar for ankommane och avg
ankommande trafik.

Bilden visar att det kring flygplatsen ndstan inte finns ndgra omrdden som &r helt
fria fran O6verflygande trafik. Figur 4, som visar radarspér fran tva manaders tid,
visar att det kring flygplatsen — 1 det tidsperspektivet — inte finns nagra omraden
som &r helt fria fran flygtrafik.
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Flgur 4 Radarspar for ankommande och avgéende flygtrafik under tva manaders tid. Blétt wsar avgéende och
orange ankommande trafik.

OMGIVNINGSPAVERKAN FRAN ANKOMMANDE FLYGTRAFIK

Lansstyrelsen i Stockholms lan har begéart en narmare redovisning av
omgivningspaverkan fran ankommande flygtrafik. Lansstyrelsen har darvid bland
annat efterfragat inverkan fran gréna inflygningar samt att bolaget bor redovisa
ILS-inflygningen till varje bana, startpunkten for ILS, punktens hdjd samt de
huvudsakliga inflygningsvagarna till denna ILS-punkt.”

Hur ankommande flygtrafik fordelas geografiskt visas pa de radarsparsbilder som
ndmnts 1 avsnitt 2.1 och som redovisats i TB del II, bilaga 1, s. 53-97. I figur 2 i
avsnitt 2.1 visar de svarta streckade linjerna hur flygtrafiken foljer aktuellt
inflygningshjalpmedel. Motsvarande géller for alla 21 radarsparsbilder da figur 2
endast dr ett av 21 exempel. Radarspéren dr 1 TB del I, bilaga 1 redovisade pa
kartor med titorter markerade. Namnet pa titorterna aterfinns pa motsvarande
karta med SID och STAR utritade. For exempel pé dessa kartor se figur 1 och 2 i
avsnitt 2.1 ovan.
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Radarspéren for ankommande flygtrafik (illustrerade i orange) visar séledes hur
flygplanen ansluter till ILS:en senast vid en sa kallad FAP (Final Approach Point)
pa 750 m MSL, se figur 2 1 avsnitt 2.1 . Pa denna hojd exponerar de idag vanligast
forekommande flygplanstyperna vid landning mark med en berdknad
maximalljudniva pa 70 dB(A) eller ldgre. Nar flygplanen befinner sig ldngre ut
fran flygplatsen befinner de sig pd en hogre h6jd och den maximala ljudnivén pa
mark dr ddrmed dnnu lagre.

”Grona inflygningar” foljer de slutna STAR som finns redovisade i TB del II,
bilaga 1, s. 40-43. Slutna STAR kan endast anvédndas vid laga trafikintensiteter.
Dessa ér konstruerade sa att det flygplan som foljer STAR mer eller mindre ska
kunna glidflyga ner till anslutning av ILS. En s&dan inflygning sker i syfte att
minimera bullerexponeringen och minska bransleférbrukningen och darmed
utslappen till luft. En effekt av dessa slutna STAR dr att alla flygplan som foljer
dem aterkommande kommer att exponera samma geografiska omrade. Att en
inflygning foljer en sluten STAR innebér dock inte i sig att inflygningen ddrmed
blir en ”gron inflygning”. En radarledd inflygning i en ”6ppen STAR” kan under
vissa gynnsamma forutséttningar ocksé utféras som en “’gron inflygning”.

4 BEHOV AV ATT TILLATA FLYGTRAFIKEN ATT LAMNA SID

Upplands Vasby kommun har fragat ”’Saknas det generella alternativa och
effektiva flygkorridorer sa att flygvagsforkortningar blir onddiga?” samt
efterfragat en beskrivning av varfor det finns ett behov av att kunna lamna SID.

Flygsékerhet utgor grunden for utformningen av ett SID/STAR-system och
flygvégarnas dragning ska bidra till en standardiserad och sdker grundstruktur.
SID och STAR till/fran en flygplats &r godkénda av Transportstyrelsen och
publiceras i ”Aeronautical Information Publication (AIP)”. De standardiserade in-
och utflygningsvégarna kring flygplatsen &r konstruerade s att ankommande och
avgaende trafik separeras fran varandra sé langt som mdjligt. Lagfartstrafik foljer
dock inte SID under dag/kvéll, se TB del II, bilaga 1 avsnitt 8.8 (s. 41).

SID/STAR-systemet dr som ovan beskrivits konstruerat pa ett standardiserat sitt
vilket betyder att det inte alltid &r optimalt 1 ett kapacitets- och
flygvégsperspektiv. Det standardiserade flygvagssystemet ar 1 grunden oftast vl
tilltaget™, vilket 1 sin tur kan leda till att flygplanen leds onddigt 1dnga
flygstréickor, att utslapp till luft dirmed blir onddigt hoga och att kapaciteten
begrédnsas 1 onddan.

Nara flygplatsen &r SID dragna s4 att de, sa langt flygsdkerheten tillater, samlar
trafiken 1 strdk vid sidan av tétorter for att i mojligaste man undvika exponering av
boende for hoga bullernivéer. I figur 5 visas alla de SID som finns vid flygplatsen
i en och samma bild.
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Figur 5 Alla SID som utgar fran Stockholm Arlanda Airport.

Ett sdkert och effektivt flygvigssystem karakteriseras av att hanteringen av starter
och landningar sker pa ett for flygtrafikledningen forutsdgbart sitt samt med ett
minimalt antal radioanrop. Att f6lja SID &r inte alltid optimalt for att effektivt
hantera alla trafiksituationer. Med en mojlighet att 1ata enskilda flygplan 1&mna
SID nér flygsékerheten sd medger okas flexibiliteten och flygledaren far dirmed
en mojlighet att effektivisera anvdndningen av luftrummet.

Syftet med att tillata flygplan att lamna SID samt att hantera lagfartstrafiken

utanfor SID-systemet &r att med bibehéllen flygsdkerhet och bibehallen kapacitet
reducera miljopaverkan frén flygtrafiken vad avser utslépp till luft. Ju tidigare ett
flygplan kan tillitas att limna SID desto mer gynnsamt dr det ur savil kapacitets-
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som utsldppsperspektiv. Det dr darfor viktigt att finna en vélavvigd balans mellan
krav pa att f6lja standardflygviagarna (SID/STAR) for att tillgodose omgivningens
krav pa forutsdgbarhet och behovet av att kunna lamna dessa for att tillgodose
kapacitetsbehov och krav pé utslappsminskning. Det kan 1 vissa fall &ven anses ha
en positiv effekt ur bullersynpunkt da det sprider trafiken dver ett storre
geografiskt omrade och avlastar de omraden som annars skulle ha haft alla
overflygningar.

Betydelsen for kapaciteten av att tillata flygtrafik att Iimna SID, har beskrivits 1
TB del II Bilaga 1, bland annat s. 17-22. I utredning i TB del II Bilaga 3.1
”Mojlighet att lamna SID” har vidare givits exempel pa vilka flygvigsvinster som
kan uppnas.

KONSEKVENSER FOR FLYGSTRACKA OCH KAPACITET OM
FLYGTRAFIK INTE TILLATS LAMNA SID

Lansstyrelsen i Stockholm l&n, Sigtuna och Upplands Vasby kommuner samt
Naturvardsverket har efterfragat en redovisning av konsekvenser av att
flygvagssystemet foljs till dess beraknad maximal ljudniva 60 dB(A) pa mark inte
langre 6verskrids. Naturvardverket har efterfragat redovisning av att alternativt
foreskriva fasta svangpunkter. Lansstyrelsen har efterfragat ’hur stor andel av
den avgaende trafiken som kommer att avvika tidigare fran SID vid hogst 70 dBA
respektive hogst 60 dBA™. Sigtuna kommun har efterfragat vilka negativa
konsekvenser férutom utslapp av koldioxid som uppkommer om flygplan inte
tillats lamna SID.

Den bullernivé ett flygplan genererar pa marken beror pa 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 hdjd. Hojdskillnaderna mellan de olika
stigprofilerna 6kar med avsténdet frén flygplatsen. Det enskilda flygplanets
startvikt paverkar ocksa stigprofilen for den aktuella flygningen. Detta betyder att
avstidndet fran flygplatsen dé olika flygplan exponerar mark for 60 dB(A) kommer
att skilja sig at avsevirt, se figur 6.
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Figur 6 Den 6vre delen av bilden visar i plan principen att lamna SID vid 60 dB(A)
respektive 70 dB(A). Den undre delen av bilden korresponderar med den dévre delen av
bilden och visar tre olika stigprofiler. Profilerna exemplifierar hur 60 dB(A) respektive
70 dB(A) intraffar vid olika avstand fran flygplatsen beroende pa aktuell stigprofil.

Vid berdkning av nér flygplan exponerar mark for 70 dB(A) dr osékerheten si
liten att det 4r mojligt att kategorisera flygplanen pa ett sétt som gor det mojligt att
sakerstdlla att flygplanen inte lamnar SID forrén de exponerar mark med
ljudnivéer understigande 70 dB(A). Ett exempel pé kategorisering av flygplan for
operativ hantering av regeln att kunna lamna SID vid exponering av mark pa 70
dB(A) redovisas i TB del 11, bilaga 3.1, kapitel 6.

Det bedoms ddremot, med beaktande av ovanstdende, inte mdjligt att géra samma
kategorisering vid ljudnivan 60 dB(A). Osdkerheten i berdkning av avstand fran
flygplatsen dér flygplan exponerar mark for 60dB(A) dr s& omfattande att sa stora
marginaler maste byggas in 1 kategoriseringen for att géra det mojligt att
sakerstdlla att [judnivan inte Overskrids da flygplanen ldmnar SID att detta skulle
fa stora konsekvenser for kapaciteten, se avsnitt 5.1. Flygplanen skulle vara
tvungna att f6lja SID en avsevirt langre stricka. En Airbus 321 eller

Boeing 737-800 skulle i flertalet fall behdva folja flygvigen ungefir dubbelt sa
langt.

5.1 Kapacitetspaverkan

Ett system med kraftiga restriktioner under dag/kvall for SID sdsom krav att folja
SID till 60 dB(A) skulle, da flygsdkerheten inte tillats paverkas negativt, sinka
kapaciteten 1 luftrummet. Om ett flygplan tillats ldmna SID tidigt kan
trafiksituationer undvikas som annars skulle medfoéra mer komplicerade
trafiklosningar och som oftast ocksd medfor en sdnkning av kapaciteten.
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5.2

5.3

Effekten av en fast svingpunkt skulle vara helt beroende av var denna punkt
placeras. En fast svingpunkt langt fran flygplatsen skulle gora att kapaciteten
reduceras.

For det fall resonemanget om 60 dB(A) dven ska omfatta lagfartstrafikens
mdjlighet att overflyga titort innebdr det att lagfartstrafik som startar pé vissa
banor tvingas att folja SID. Detta skulle f4 avsevérda konsekvenser for
kapaciteten.

Paverkan pa bransleforbrukning och flygvagslangd

Ur ett bransleperspektiv kan en flygning generellt delas in i tre faser; stigfasen,
marschflygningsfasen samt sjunkfasen. Under stigfasen ar det av central betydelse
att flygplanet kan stiga utan avbrott till sin marschhdjd, det vill séga att flygplanet
inte tvingas till planflykt (dvs. tvingas bibehalla sin hojd), framforallt inte pa lagre
hojder. Bransleforbrukning vid planflykt pé ldgre hojder ar avsevért hogre &n om
planflykt sker pa marschhojd. Planflykt pé lagre hojder uppstar oftare vid
korsande flygspdr i ett system dér flygplan tvingas f6lja SID ldnge. Under
stigfasen ar det till och med fordelaktigt ur ett briansleperspektiv att flyga en
omvég for att slippa att planflyga pé lagre hojder. Som exempel kan ndmnas att
brénsleforbrukningen uppskattningsvis ar dubbelt sa hog da ett jetflygplan
planflyger pé lagre hojder sdsom 6 000-8 000 fot i forhéllande till om planflykt
fatt ske pd marschhojd sdsom 34 000-36 000 fot. Det &r déarfor, ur
utslappssynpunkt, betydelsefullt att kunna lata avgéende flygtrafik stiga sa
effektivt som mojligt.

En flygstricka kan forkortas genom att flygtrafikledningen, sé tidigt som mgjligt,
dirigerar trafik si att strickan mellan avgangsflygplats och ankomstflygplats blir
sa kort som mojligt. Om flygplan tvingas kvar pd SID forldngs strackan och
briansleforbrukningen kommer att 6ka.

Det kan i sammanhanget noteras att avgéende trafik kan stora ankommande trafik.
For ankommande trafik giller att flygplanet lamnar sin marschhdjd for att med sa
litet gaspadrag som mojligt sjunka mot flygplatsen. Varje storning av detta
forfarande kommer kriva att piloten okar gaspadraget och ddrigenom okar
briansleforbrukningen.

Andel av trafiken som kan forvantas lamna SID tidigare

Swedavia forslar ett villkor déar avgaende flygplan ska f6lja SID till en hojd pa
2 000 m MSL om inte bullerexponeringen pa mark understiger 70 dB(A).
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5.4

Lansstyrelsen har efterfrdgat hur stor andel av trafiken som kan komma att 1dmna
SID innan de uppnatt 2 000 m MSL med ett sadant villkor, samt hur stor andel
som kan komma att lamna SID innan de uppnatt denna hdjd med en restriktion
som omfattar 60 dB(A).

Flygtrafiktjdnstens bedomning 1 nulédget &r att cirka 25-30% av den avgaende
jettrafiken skulle 1dmna SID fore passage av 2 000 m MSL med ett 70 dB(A)-
villkor. Om kravet &r att flygplan inte far exponera mark for ljudnivaer
overstigande 60 dB(A) for att lamna SID fore 2 000 m MSL, skulle hogst troligt
en ytterst liten andel av startande jetflygplan ldmna SID fore denna hojd.

Sammanfattande bedémning

Flygtrafiktjinstens bedomning &r att en forandring som innebdr att alla startande
flygplan dag/kvill ska folja utflygningsvigarna till 60 dB(A) skulle medfora att en
oversyn av de kapacitetssiffror som angetts i TB Del II Bilaga 1 s. 33 blir
nddvindig. I nuldget dr bedomningen att, for att bibehalla flygsékerheten, ett
system dér alla avgdende flygplan tvingas ligga kvar pa SID till 60 dB(A) skulle
innebéra en avsevird sdnkning av kapaciteten och didrigenom regulariteten.

Risken dr uppenbar att det krdvs en dversyn av luftrumsstrukturen i hela
terminalomradet (Stockholm TMA) om hanteringen av avgéende flygtrafik skulle
beldggas med sé kraftiga restriktioner som ndmnts ovan. En sddan 6versyn kan
leda till att flygvégarna kan behdva dras annorlunda @n i befintligt system. Det
kan dock redan nu konstateras att ett system dér flygtrafiken inte tillats [dmna SID
forrdn vid 60 dB(A) kommer att vara mindre effektivt &n om trafiken tillats 1amna
SID vid 70 dB(A), detta dven efter en eventuell anpassning av flygvégarna efter
en regel om majlighet att lamna SID forst vid 60 dB(A).

INFLYGNINGSPROCEDURER

Upplands Vasby kommun har begart att ansokan ska kompletteras med bland
annat forslag pa alternativ som medger att ”’Swedavia aktivt ska ta in flygplanen
pa Arlanda pa ett flexibelt satt™, att inflygning oftare bor kunna ske norrifran
m.m.

Swedavia menar att de inflygningsprocedurer som har utretts och redovisats 1

TB del II jimte bilagor omfattar de inflygningsprocedurer till flygplatsen som &r
realistiska att anvinda med nuvarande utformning av luftrummet i
terminalomradet, Stockholm TMA. Swedavia finner darfor inte att det finns skl
att utreda ytterligare alternativ.
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I ans6kans huvuddokument s. 106 (avsnitt 10.3.6) nimns att flygplan, bl.a. av
flygsédkerhetsskél normalt startar och landar mot vinden. En viss medvind kan
dock normalt accepteras och pa Stockholm Arlanda Airport tilléts 1 regel upp till
fem knops medvind. Detta medfor att flygplatsen, trots viss medvind, kan anvinda
banor som inte medfor dverflygning av téitorter for den ankommande trafiken.
Eftersom omraden sdder och véster om flygplatsen ar mer titbebyggda anvénds
redan i dagsldget denna mojlighet for att prioritera de bananvindningsmonster
som medfor att s& ménga inflygningar som mojligt kan goras frén norr eller fran
oOster.

NON-PRECISION APPROACH

Upplands Vasby kommun har under denna rubrik bland annat efterfragat
ytterligare utredningar ’om en icke-precisionsinflygning” till bana 01R vid goda
vaderforhallanden och om fragan om banval i olika vindriktningar,
vindhastigheter och kapacitet samt kring frdgan om sned inflygning.

Dessa fragestillningar har utretts 1 TB, del II bilaga 1, ”Beskrivning
flygvégssystem Arlanda” samt i TB del II, bilaga 3.5 dir en omfattande utredning
gjorts av hur det skulle vara mojligt att anvénda en sned inflygning for att undvika
overflygningar 6ver Upplands Visby titort vid landning pa bana 01R.
Utredningen visar att det &r mdjligt att genomfora sneda inflygningar, men endast
vid laga trafikintensiteter och vid goda véaderforhallanden. Bana 01R anvénds
huvudsakligen endast vid hoga trafikintensiteter da sned inflygning inte kan
genomforas.

Upplands Visby kommun har dirtill stillt tre specifika fragor réorande ndmnda
utredning. LFV har pa uppdrag av Swedavia besvarat fragorna i Komplettering
TB del 11, bilaga 1.

Swedavia finner dirfor inte att det finns ndgon anledning att utreda detta
ytterligare.

START FRAN BANA 08 MED HOGERSVANG SAMT STARTER FRAN
BANA 19R MED SID OSTERUT

Upplands Vasby kommun har fragat om den SID fran bana 08 som &r utformad
med en hdgersvang direkt efter start kan anvandas aven for starter fran bana 01R.
Vidare har kommunen begért en ny losning for starter fran bana 19R med
destination Osterut.

SID frén bana 08 med en hogersving direkt efter start anvéinds d& ankommande
trafik flyger in norrifran till bana 19R. SID frén bana 08 med vénstersving direkt
efter start anvinds d4 ankommande trafik flyger in sdderifran for landning pé
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bana 01L. Hirmed sékerstélls att ankommande och avgaende flygtrafik inte
kommer 1 konflikt med varandra.

Flygplan startar mycket sdllan pa bana 01R. Nér s sker kommer landningsflodet
sOderifran, oftast for landning pd bana 01L. Starter fran bana 01R som gor en
skarp hogersviang kommer dé att komma i konflikt med hanteringen av
landningsflodet varfor ndamnda SID fran bana 08 inte kan anvindas pa foreslaget
satt.

Bakgrunden till metodiken for starter frdn bana 19R med destination Osterut har
redovisats 1 TB del II, bilaga 1, s. 53-55. Denna metodik ger sa smé
miljokonsekvenser som mdjligt, sett i ett helhetsperspektiv.

9 TYSTARE HELGER

Sigtuna kommun har efterfragat en narmare redogérelse av hur det omvanda
bananvandningsmonstret kan medféra att varannan helg blir en ’tyst helg”.

Sigtuna kommuns invéndning att bana 01L maste ta emot landande nattrafik de
helger det rader nordliga vindar &r helt korrekt och den tystnad som kan pardknas
giller darfor endast dag- och kvillstid. Aven dag/kvill kan “tystnaden” brytas av
att stora, tunga flygplan kan komma att kréva att fa landa pa den ”langa banan”,
dvs. bana O1L, dven om &vriga landningar sker pd bana 01R. Det kan saledes
forekomma enstaka landningar pa bana 01L dven den helg dir landningarna enligt
regeln ska ske pa bana 01R. Begreppet tyst helg” borde kanske rétteligen
specificeras som ” tystare helg”. Tunga flygplan som begér att f4 landa pa

bana O1L 1 stéllet for pa bana 0O1R &r dock inte sdrskilt vanliga da det framst ar vid
starter som ett flygplan ér i behov av en lingre bana.

Vid sydliga vindar landar flygtrafiken norrifran och varken Rosersberg eller
Upplands Visby 6verflygs av ankommande flygplan, dvs. vid sydliga vindar ar
helgen alltid en tystare helg” for bada orterna.

10 MER PRECISERADE SARSKILDA UNDANTAG | FLYGVILLKOR

Upplands Vasby kommun har anfért ’att undantag kan behdvas men att dessa
maste vara begransade avvikelser fran tydligt utformade och konkreta ataganden
fran Swedavias sida.”

Behovet av sédrskilda undantag har motiverats i ansdkans huvuddokument s. 47.
Mgjligheter till undantag dr nodvandiga av framst flygsidkerhetsskdl. Mojligheten
till undantag behover dock utnyttjas relativt sillan och tillsynsmyndigheten far
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information om dessa tillfdllen. Nyttjande av undantag avses dven fortsittningsvis
redovisas kvartalsvis for tillsynsmyndigheten.

Nu géllande villkor medger undantag fran de villkorade in- och
utflygningsforfarandena “nér flygsdkerheten, banarbeten och motsvarande
omstandigheter foranleder det [ ... ]”. I ansdkans huvuddokument har yrkandet
om tilldtna undantag preciserats ndrmare.

HANTERING AV 20 PROCENT AV FLYGRORELSERNA PA ANNAT
SATT

Lansstyrelsen i Stockholms 1an, Naturvardverket och Sigtuna kommun har begéart
en narmare redogdrelse av innebdrden av forslaget till villkor att fa anvanda
andra bananvandningsmonster samt in- och utflygningsférfaranden, én det
ordinarie villkorade flygvagssystemet, for 20 procent av flygrorelserna.
Lansstyrelsen har sarskilt efterfragat ”’hur detta villkorsforslag skall samverka
med villkorsforslaget 2.2.1.2 dvs. att 90 % av den trafik som skall folja SID ska
framforas inom redovisade flygvagskorridorer.” Naturvardsverket har anfort att
det ar svart att 6verblicka antalet in- och/eller utflygningar som detta undantag i
praktiken kommer att galla for”. Sigtuna kommun “efterlyser en tydligare
redovisning av vad det betyder i faktiska tal vad galler antalet flygplanrorelser,
och fordelat per bana.”

For att medverka i de globala utvecklingsprojekt som beskrivs 1 TB del III utan att
projekten avstannar i avvaktan pa beslut fran behdrig miljomyndighet, behdver
flygplatsen kunna tillata in- och utflygningar som avviker frén det ordinarie
villkorade flygvagssystemet. Avvikelserna redovisas lampligen vid de
tillsynsmdten som regelbundet halls med flygplatsens tillsynsmyndighet.

I arbetet med att utveckla tekniken behover de hjalpmedel som har tagits fram
inledningsvis kunna anvindas i mindre skala med speciellt fokus pé
utvecklingsprojektet. Arlanda dr en mellanstor flygplats med europeiska matt
miétt, som har ”lagom” mycket trafik och dérfor ldmpar sig vil for det praktiska
genomforandet vid och uppfoljning av utvecklingsprojekt.

Vid utvecklingsprojekt som utmynnar i en 6nskad bestdende fordndring kan
dérefter dndringen anmalas till tillsynsmyndigheten for godkdnnande, alternativt
bli foremal for ansdkan om villkorsédndring.

Swedavia bedomer att avvikelser upp till 20 % med tillhérande restriktioner
avseende dverflygningar av tétorter kan vara en rimlig avvdgning mellan behovet
av skydd och forutsdgbarhet for de boende 1 flygplatsens nérhet och samhéllets
behov av en effektivisering och modernisering av flyget.
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”’Green Connection™ — ett exempel

Behovet av att — i utvecklingssyfte — kunna goéra mindre avvikelser fran gillande
flygvagssystem blev tydliggjort i Swedavias deltagande i projektet Green
Connection”, se TB del III s. 16.

Swedavia dr genom nuvarande villkor 6 dlagt att redovisa system som mojliggdr
kurvade eller sneda inflygningar.” Ett sddant system finns inte framtaget i
dagslédget annat &n for enstaka inflygningar i ldgtrafik. Det pdgar dock en
omfattande teknikutveckling runt om i varlden for att effektivisera och
modernisera det globala flygtrafikledningssystemet i vilken Swedavia medverkar,
bland annat genom projektet ”Green Connection”.

”Green Connection” innefattar bl. a. utveckling och uppféljning av teknik for att
kunna genomfora kurvade inflygningar, s& smaningom dven vid hogre
trafikintensiteter, och for att kunna forkorta flygvégar vilket leder till minskad
bransleférbrukning och ddrmed légre utslépp till luft.

Swedavia har i denna ansdkan foreslagit f6ljande villkor for den ankommande
trafiken: flygplan skall ges klarering till 14gst 750 m MSL till dess slutlig
inflygning pdborjas”. Den slutliga inflygningen foljer en glidbana som 1 héjdled
har en tre graders lutning ner mot landningsbanan. Detta medfor att den slutliga
inflygningen pabdrjas senast vid ett givet avstand frin flygplatsen FAP, se
markering av FAP och radarsparen fran ankommande trafik i figur 2 i avsnitt 2.1.

Projektet ”Green Connection™ har som syfte att med hjilp av en kurvad inflygning
forkorta inflygningsvégen, se schematisk bild fran projektet ”Green Connection”
nedan och text 1 TB del I1I s. 16.
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FIguF7 Den bla hn_]en visar en sluten STAR till bana 26 och den svarta th en visar den fork;nrtade 1¥1ﬂygn1ngen enhgt
projektet ”Green Connection”.

Bilden visar hur den forkortade inflygningen med hjilp av en tidigarelagd sving
ansluter till flygplatsen. D& den FAP vid vilken slutlig inflygning for denna
procedur pabdrjas inte dr placerad i banans forlingning sdsom vid ordinarie
inflygning (se bla linje) kommer flygplanet att vid slutlig inflygning 6verflyga
omraden ddr ankommande flygplan normalt inte befinner sig.

Swedavia bedomde att detta forfarande inte helt 6verensstimde med géllande
allménna villkor och anmélde projektet till Lansstyrelsen i Stockholm 1én och fick
ett godkdnnande att medverka i1 detta. En forsoksverksamhet som Green
Connection skulle kunna genomf6ras utan sarskilt tillstind genom en tillatelse att
20 % av inflygningarna till aktuell bana tillats ske ’pd annat sétt”.

Bana 26 hade under ar 2008 ca 44 500 landningar. I exemplet Green
Connection” skulle 20 % av landningarna innebdra att ca 8 900 landningar under
ett ar skulle kunna anvénda den nya, kortare inflygningsvégen med ldgre utsléapp
som f6ljd. Bana 01R hade under ar 2008 ca 16 300 landningar. Ett
utvecklingsprojekt innebdrande kurvade inflygningar till denna bana skulle
saledes medge 3 260 inflygningar vid sidan av tdtorten (for antal rorelser per bana
ar 2008 se tabell 1 TB del II, bilaga 1 s. 31). Utvecklingsprojekt kan berdknas
foregé pa en eller mojligen tva banor under samma ar och vissa ar inte alls.

Till tillsynsmyndigheten redovisade uppfoljningar av villkoret att 90 % av den
avgaende trafiken skall ligga inom angivna spridningsomraden avser en
uppfoljning av den flygtrafik som av flygtrafikledningen enligt gillande
miljovillkor &r anvisad att f6lja SID. Om ett utvecklingsprojekt innefattar en
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procedur som medfor att SID inte foljs s& kommer denna trafik inte att rdknas som
en avvikelse frén villkoret att 90 % ska f6lja SID da avvikelsen gors 1 enlighet
med villkoret att 20 % av trafiken kan ske pé annat sdtt 4n vad som beskrivits i
Swedavias ansokan.



