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0. Allmant om kompletteringen

Swedavia ldmnade 1 bérjan av maj 2011 in en ansdkan om tillstand enligt miljo-
balken till mark- och miljddomstolen vid Nacka tingsritt for verksamheten vid
Stockholm Arlanda Airport. Till ansdkan hor en miljokonsekvensbeskrivning
(MKB) daterad 2011-04-20 uppréttad av Vatten och Samhallsteknik.

Efter kompletteringsremiss fran mark- och miljddomstolen har dnskemal om
komplettering av ansokningshandlingarna inkommit frdn

- Naturvardsverket och Sveriges geologiska undersokning SGU,

- ldnsstyrelserna i Stockholms och Uppsala lén,

- Sigtuna, Upplands Visby, Jarfdlla, Upplands-Bro och Tdby kommuner

- Foreningen Visbybor mot flygbuller samt ett mindre antal privatpersoner.

Med anledning av de inkomna dnskemélen ldmnas hér en komplettering av ovan
namnd MKB. Kompletteringen av MKB:n dr bifogad komplettering av ansékan
- Huvuddokument. Till Huvuddokumentet bifogas dven en komplettering av
Teknisk beskrivning del I och del I1.

Detta dokument for komplettering av MKB har samma indelning i huvudkapitel
som den ursprungliga MKB:n. Ldmnad tillkommande information &r samman-
stdlld @&mnesvis under delrubriker med hianvisning till de remissinstanser som
efterfragat den kompletterande informationen.
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2. Omgivning
2.1 Utvecklingsomraden for bebyggelse i Knivsta kommun

(Lansstyrelsen i Uppsala lan)

Lansstyrelsen i Uppsala lan 6nskar komplettering avseende utredningsomraden
for bostéder 1 Knivsta kommun. Med anledning av detta 6nskemal har tidigare
presenterade kartor' 6ver eventuella bebyggelseomraden i anslutning till riks-
intresseomradet Stockholm Arlanda Airport kompletterats med utrednings- och
utvecklingsomraden i Knivsta kommun, se karta i figur K2.1. Forteckning 6ver
bebyggelseomradena aterges nedan och en beskrivning av hur omrddena berdrs
av flygbuller fran sokt alternativ (1a) ldmnas i denna komplettering av MKB:n 1
kapitel 5.5.
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Riksir ade Stockholm-Aranda Alrport

wmmim Omrade inom ett avstand pa 5 km lill riksintresseomradet
@  Utvecklingsomrade i Knivsta kommun

Figur K2.1  Utvecklings- och utredningsomraden i Knivsta kommun, markerade med
gréna punkter K1-K14.

' MKB figur 2.5 och bilaga MKB 2.1 figur B2.1. Karta 6ver eventuella bebyggelseomraden
inom riksintresseomradet Stockholm Arlanda Airport samt inom ett avstand pa 5 km fran
riksintresseomradet.
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Utredningsomrade dar sanitara problem behover losas eller forebyggas

I 6versiktsplanen for Knivsta kommun frén 2006 ar 14 omréden utpekade som
omraden med befintliga eller befarade sanitéira problem, d.v.s. omraden dér vat-
ten- och avloppslosningarna behdver forbattras. Om de sanitéra problemen loses
anser kommunen att det finns mojligheter for expandering med ytterligare be-
byggelse. Av dessa 14 omraden dr det tvd som ligger inom riksintresseomradet
for Arlanda flygplats, nr K2 och K3 i figur K2.1, tva tangerar riksintresse-
gransen (K4 och K5) och sju omraden finns inom ett avstand pa 5 km fran riks-
intressegrénsen, se vidare kapitel 5.5 nedan.

I detta sammanhang fortjénar att papekas att riksintresset Stockholm Arlanda
Airport innebér tydliga restriktioner vid planering for nya bebyggelseomraden
och for ny bebyggelse. Hansyn till riksintresset ska tas vid planliggning och
beviljande av bygglov. Swedavia fér i sin roll som sakédgare plan- och bygglovs-
drenden inom riksintresset pa remiss och far i varje enskilt fall yttra sig dver hur
planerad byggnation forhéller sig till riksintresset.

Utvecklingsomrade for boende pa landsbygden

I 6versiktsplanen foreslds utbyggnad av utvecklingsomrade Vassunda-Edeby for
boende pa landsbygden med 60-190 bostidder. Omradet ligger inom fem km fran
riksintressegransen, se nr K13 i figur K2.1.

Utredningsomrade for sjonéara boende vid Méalaren

Soder om Kyrkviken, nr K14 i figur K2.1, finns ett utredningsomrade dér kom-
munen vill unders6ka mojligheterna for en detaljplanelagd utbyggnad av 50-300
bostidder ndra Mélaren.



VATTE -
Flik 8 Komplettering av MKB.doc OCH 2 2012-02-10

5. Flygbuller

5.1 Flygtrafikens fordelning i tid
(Naturvardsverket)

Naturvérdsverket anser att underlaget ska kompletteras med en tydlig redovis-
ning av flygtrafikens fordelning 6ver tiden pa dygnet (dag, kvill och natt).
Redovisningen bor goras dels for medeldygn och dels for verksamhetsdygn med
forvintad maximal omfattning av flygtrafiken. Med anledning av detta ldmnas
foljande fortydliganden.

Trafikfordelning under medeldygn

Den genomsnittliga fordelningen av flygtrafiken pa olika banor under dag, kvill
och natt har redovisats i MKB tabell 5.5.2 for det sokta alternativet (1a)*.
Sifferunderlaget 1 MKB tabell 5.5.2 kan dven uttryckas som genomsnittlig trafik-
fordelning under ett medeldygn enligt tabell K5.1 nedan for sokt alternativ (1a)

2038.

Bana Dag 06-18 Kvall 18-22 Natt 22-06 Summa Andel
Landning

01L 44 16 16 77 16 %
01R 71 30 0 101 21%
08 1 0 1 2 0,3%
19L 94 42 1 137 29 %
19R 47 18 19 84 17 %
26 45 11 21 77 16 %
Summa 301 118 58 479 100 %
Start

01L 84 25 5 114 24 %
01R 33 12 0 45 9%
08 32 5 19 56 12 %
19L 38 12 12 63 13 %
19R 155 45 0 200 42 %
26 1 0 0 1 0,3%
Summa 342 100 37 479 100 %

Tabell K5.1 Berdknad fordelning av antal landningar och starter per bana under ett
genomsnittsdygn, sokt alternativ (1a) 2038.

2 Sokt alternativ (1a) innebér enligt ursprunglig ansékan och MKB en produktion av 350 000
flygrorelser per &r. Under perioder med légre kapacitetsbehov tillimpas i sokt alternativ (1a)
segregerad bananvéindning. Nér kapacitetsbehovet dverstiger ca 84 rorelser per timme tillimpas
parallella mixade operationer pa de bada parallellbanorna 1 och 3.

-5-
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Fordelningen av trafiken pa olika banor i tabell K5.1 dr resultatet av en berak-
ning av arsutfallet fordelat pa ett teoretiskt medeldygn. Verkligt antal starter och
landningar under enskilda dagar pa de olika banorna avviker frén tabell K5.1 och
bestdms 1 huvudsak av radande vindar och trafikintensitet under den aktuella da-
gen. Antalet rorelser sammanlagt under medeldygnet i sokt alternativ (1a) upp-
gér till ca 960 d.v.s. i genomsnitt 40 rorelser per timme.

Ytterligare information om flygtrafikens fordelning pa banor och olika tider
under dygnet aterfinns i bilaga MKBS5.3.

Flygtrafik under ett hogtrafikerat dygn

Trafikintensiteten varierar under aret och under veckans olika dagar. Hogst
trafikintensitet har under senare ar statistiskt registrerats pa hosten under tors-
dagar. Under en torsdag i oktober 2010 uppméittes ca 33 % fler rorelser dn
medeldygnstrafiken det aret. Om motsvarande trafikvariationer uppstar i sokt
alternativ (1a) innebér det en maximal trafik under ett dygn pé drygt 1 250 flyg-
rorelser.

Antagen trafikvariation under dygnets olika timmar under ett hogbelastat trafik-
dygn med i genomsnitt 48 rorelser per timme har illustrerats i MKB Figur 5.5.9.
Diagrammet i figur 5.5.9 aterredovisas for sammanhangets skull nedan som
Figur K5.1.

Hogtrafikdag 1a

120

100

BD

W Parallella mixade
operationer

&0

40

Antal rdrelser

W Segregerade operationer

20

D IIIII

rTr 7rr7vrvr 717 17T TT TT T TTTTTTTTTTI1
o0 2 4 & B 101214 16 18 20 22
Tid pa dyegnet

Figur K5.1  Beréknat antal rérelser per timme under en hogtrafikdag, skt alternativ
(1a)
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Maximal flygtrafik over flygplatsens naromraden

I flygplatsens ndromréde koncentreras flygtrafiken till omrdden under in- och
utflygningsvégarna. Storst koncentration erhdlls vid segregerad bananvindning
d& omraden under in- och utflygningsviagarna kan 6verflygas upp till ca 42
rorelser per timme. Vid anvéndning av de tvé nord-sydgaende parallellbanorna
for parallella mixade operationer fordelas starter och landningar mellan banorna,
varfor antalet dverflygningar minskar jamfort med vid nyttjande av det
segregerade bananviandningsmdnstret. Vid parallella mixade operationer kan
omraden overflygas upp till ca 22 starter eller landningar per timme som 6ver tid
berdknas kunna 6ka till minst 25 rorelser per timme.
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5.2

Flygtrafikens geografiska fordelning
(Naturvardsverket)

Naturvérdsverket dnskar att underlaget ska kompletteras med en tydlig redo-
visning av flygtrafikens fordelning 6ver den geografiska ytan lings med de stan-
dardiserade flygvéigarna (SID/STAR). For att svara pa detta hinvisas i forsta
hand till de principiella bilder for spridningen av flygtrafiken for olika ban-
kombinationer som redovisas i TB del I, bilaga 1, Beskrivning av flygvags-
system.

Exempel pa en av dessa bilder aterfinns nedan som Figur K5.2 som visar sprid-
ning ldngs med flygvégarna da bana 19L anvinds for landning och bana 19R for
start. Av Figur K5.2 framgér bland annat att flygplanen efter start foljer de stan-
dardiserade utflygningsvégarna SID ganska noga. Vidare kan ses att ldgfarts-
trafik mot destinationer vister och norr om Arlanda efter start avviker tidigt mot
vister och flyger dver norra delen av Mérsta.

Tul =P "."..l.f | A
S

7 . % T :
\1,. ' % ) ':i- i _._.. ,
rf ¥ i - -,

Figur K5.2  Exempel pa spridning av flygningar da bankombination 19L for landning
och 19R for start anvands. Orange spar ar ankomster och gréna ar
avgangar.

Ovanndmnda spridningsbilder redovisar nuldget men bedoms ocksa till stora
delar vara representativa for framtida forhallanden. For den sokta verksamheten
planeras dock for vissa dndringar av flygvigssystemet, s& som beskrivs 1 TB del
I1, Tillstandssokt flygvagssystem och i TB del 11 bilaga 3.1 Utredning - M6jlighet
att lamna SID. Effekten pa den geografiska spridningen av dndrade regler for att

-8-
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lamna SID illustreras i Figur K5.3 for exemplet med utflygningar efter start pa
bana 19R. Av figuren framgar att en regel som tillater flygplan att lamna SID nér
maximal ljudnivd pa mark berédknas till 70 dB(A) Lamax eller ldgre medfor en
okad spridning bort fran flygviagarna.

Figur K5.3  Geografisk spridning av jettrafik fran bana 19R. Morkt grona omraden illu-
strerar var avgaende trafik som féljer SID normalt flyger idag. Ljust grona
omraden illustrerar omraden som kan komma att berdras av trafik som
exponerar mark for bullernivaer understigande 70 dB(A) Lamax-

Ytterligare kompletterande information om flygvagar och spridningsomraden
lamnas i dokumentet Komplettering av teknisk beskrivning, TB del Il som utgor
en del av kompletteringen av tillstdndsansokan.
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5.3

Andrad definition av nattetid
(Naturvardsverket, Sigtuna kommun)

Bakgrund

I nu aktuell tillstindsansdkan har definitionen av dag, kvill och natt forédndrats
jamfort med tidigare. Enligt ett dokument’ fran bland annat Naturvérdsverket har
tidsintervallet for natten 1 Sverige faststéllts till kl 22 - 06. Naturvardsverket och
Sigtuna kommun har framfort 6nskemal om kompletterande redovisning av vad
den dndrade definitionen av vad som avses med natt far for konsekvenser for
driften av flygplatsen och redovisningen av miljopaverkan.

Konsekvenser for bullerberéakningar
Dygnsvagd ekvivalentniva

I MKB kapitel 5.6.3 definieras det nya mattet FBNgy och det dldre FBN och en
jamforelse gors av berdknade bullerkurvor uttryckta i de bada bullermétten. Av
dér lamnad redovisning framgér att skillnaden mellan de bada bullermétten vid
en berdkning av den dygnsvigda ekvivalentnivan for trafikaret 2008 &r liten.
Aven for den forutsedda framtida trafiksituationen beriiknas skillnaden mellan

matten vara liten och i de flesta fall understiga 1 dB(A) vid ekvivalentnivaer pa
ca 55 dB(A).

Hur stor skillnaden blir mellan de olika bullermatten ar beroende av den trafik-
volym som forekommer i de tidsintervall dar olikheter foreligger mellan de bada
definitionerna. Ju storre trafikintensiteten &r mellan k1 06 och kl 07 desto storre
utslag fir den dndrade definitionen.

Maximalniva

Bullerméttet maximalniva har 1 ansdkan redovisats som antal gédnger en viss
maximalnivé intréffar under ett &rsmedeldygn respektive under de 150 mest
belastade nitterna. Arsmedeldygnsberikningen innefattar samtliga timmar under
dygnet och ir sdledes inte beroende av de dndrade tidsdefinitionerna. Daremot
paverkas nattbullerberdkningarna. Definitionen av natt dndras hir pa samma satt
som for den dygnsvigda ekvivalentnivan, det vill sdga timme sex mellan kl 06
och 07 utesluts.

? Kvalitetssikring for flygbullerberikningar, underlag for enhetlig tillimpning, 2011-03-31,
version 1.0, Forsvarsmakten, Naturvardsverket, Transportstyrelsen.

-10 -
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I Figur K5.4 redovisas totala antalet landningar och starter per timme klockan
22-07 under ar 2010. Tiden mellan klockan 06 och 07 var bland de mest trafike-
rade timmarna och inrymde omkring 23 % av den sammanlagda trafiken under
perioden 22-07. Mellan klockan 06-07 forekommer normalt nagot fler starter &n
landningar.

Stockholm Arlanda Airport ar 2010

6000
5000 -
4000
3000

2000 -
1000 - B Summa av Landning

Antal

B Summa av Start

22 23 0 1 2 3 4 5 6

Figur K5.4 Totalt antal landningar och starter per timme ar 2010 mellan kl 22 och
kl 07.

Konsekvenser for bananvandning

Vid sydliga vindar anvinds med hénsyn till buller uteslutande bana 19L for start
nattetid. Fordndringen av nattdefinitionen innebar att detta krav att anvdnda
endast bana 19L for starter nattetid forkortas en timme till att gélla fram till kl 06
i stéllet for till k1 07. Fran k1 06 sker starter d&ven frdn bana 19R med en succesiv
Okning av trafiken.

Majoriteten av starterna med jetflygplan fran bana 19R sker pé flygvigar (SID)
som passerar mellan Rosersberg och Mirsta titorter. Ljudnivén fran dessa starter
berédknas inte 6verskrida 70 dB(A) Lamax 1 tdtort. Dock kan 70 dB(A)-kurvan
frén enskilda mer bullrande flygplanstyper tangera savéil Marsta som Rosers-
bergs tatort. Lagfartstrafik fran bana 19R dverflyger Mérsta téitort, men berdknas
inte ge upphov till maximala ljudnivaer 6ver 70 dB(A) Lamax 1 titorten.

Startande flygplan péd bana 19R mot Ostliga destinationer hinner normalt svinga
vénster fore Rosersberg.

-11 -
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Konsekvenser for Lowenstromska sjukhuset

Bana 01R anvénds i nulédget inte for landning nattetid mellan kl 23 och 06.
Anledningen ér att flertalet flygplan vid landning pa bana 01R berdknas ge upp-
hov till maximala ljudnivaer 6ver 70 dB(A) Lamax vid Lowenstromska sjukhuset.
Maximala ljudnivaer 6ver 70 dB(A) Lamax far enligt villkor i regeringens gil-
lande tillatlighetsbeslut for flygplatsen inte forekomma vid Lowenstromska
sjukhuset nattetid mellan kl 23 och 06.

Swedavia atar sig i tillstdndsansokan att forldnga landningsforbudet pa bana 01R
med en timme fOr att tiden ska stimma 6verens med den nya nattdefinitionen.
Inga raka inflygningar 6ver Lowenstromska sjukhuset och 6ver Upplands Visby
tétort, for landning pa bana 01R kommer saledes ske mellan kl 22 och 06 1 skt
alternativ (1a) med undantag av landningar av flygsikerhetsskél.

-12 -
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5.4

Tystare helger
(Sigtuna kommun)

Sigtuna kommun Onskar en nidrmare forklaring till varfor det pd sidan 42 1 Anso-
kan — huvuddokument anges att ett forfarande med tysta helger och tillimpning
av omvant bananvindningsmonster leder till 6kad bullerexponering i Rosers-
berg. Kommunen tycker dessutom inte att bendmningen ar lampligt vald.

Inledningsvis kan konstateras att bendmningen tystare helger &r mer passande dn
tysta helger eftersom det inte blir helt tyst i titorter i ndrheten av Arlanda nir
flygtrafik forekommer pa flygplatsen. For Rosersbergs del forekommer dess-
utom nattrafik pa bana 01L dven under de tystare helgerna.

Betriaffande bullerexponering i Roserberg géller att normalt, vid segregerad ban-
anvindning, anvdnds bana 01R for landning och bana 01L for start vid nord-
vistliga vindar nér kapacitetsbehovet overstiger 35 rorelser per timme. Det-
samma géller ocksd vid nordostliga vindar da kapacitetsbehovet dverstiger 55
rorelser per timme. Rosersberg dverflygs da inte av ankommande trafik vilket
framgar av den vanstra trafikbilden i nedanstaende Figur K5.5. Tillimpning av
omvint bananvandningsmonster varannan helg under tiden 1 maj till och med 30
september med landning pa bana 01L och start pa bana 01R enligt den hégra
trafikbilden 1 Figur K5.5 medfor tillkommande flygningar 6ver Rosersberg och
okad bullerexponering den tid trafikintensiteten dverstiger ca 35 alternativt ca 55
rorelser per timme.

Nordliga vindar, hogre kapacitetsbehov

Normalt monster Monster varannan helg

Figur K5.5  Bilden till véanster visar normal bananvandning nar kapacitetsbehovet vid
nordvastliga vindar éverstiger 35 rorelser per timme och vid nordostliga
vindar 55 rorelser per timme. Bilden till hbger visar bananvandnings-
monstret varannan helg (1 maj till och med 30 september) da inflygning
infor landning pa bana 01L sker 6ver Rosersberg oavsett kapacitetsbehov.

- 13-
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Mot detta ska stillas att Rosersberg vid tillimpning av systemet med tystare hel-
ger avlastas under perioder med nordostliga vindar och ett kapacitetsbehov pa
hogst 55 rorelser per timme. Under dessa perioder kommer varannan helg (1 maj
till och med 30 september) 1 stéllet for det vid dessa forhallanden normala ban-
anvandningsmonstret med landning pa bana 01L och start bana 08 enligt den
vanstra trafikbilden i Figur K5.6 nedan att tillimpas ett bananvandningsmonster
med landning bana 01R och start bana 01L enligt hogra trafikbilden i Figur
K5.6. Foljden blir minskat antal flygningar 6ver Rosersberg och minskad buller-
exponering.

Nordostliga vindar, lagre kapacitetsbehov

Normalt monster Monster varannan helg

Figur K5.6 Vanstra bilden visar normal bananvandning vid nordostliga vindar nar
kapacitetsbehovet uppgar till hogst 55 rorelser per timme. Bilden till
hdger visar bananvandning varannan helg (1 maj till och med 30 sep-
tember) da inflygning sker dver Upplands Vasby i stallet for Rosersberg.

Sammantaget berdknas de tva effekterna for Rosersbergs del med 6kat antal
overflygningar under tider med hogre kapacitetsbehov och minskat antal dver-
flygningar under tider med ldgre kapacitetsbehov i stort ta ut varandra. I det
framtida sokta trafikfallet (1a) med stor trafikvolym berdknas den summerade
effekten av systemet med tystare helger bli en liten 6kning av buller-
exponeringen av Rosersberg. Med nuvarande trafikvolym och sé liange trafik-
volymen inte 6kat vasentligt blir den summerade effekten i stdllet en minskning
av bullerexponeringen av Rosersberg.
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5.5

Lokala bullernivaer

(Upplands-Bro kommun, Jarfalla kommun, Stockholm véasterort samt Lans-
styrelsen i Uppsala lan)

Upplands-Bro och Jirfdlla kommuner samt boende 1 Stockholm visterort dnskar
kompletterande redovisning over framtida ljudnivaer i respektive kommun eller
omrade. Nedan ges information om berdknade bullernivaer i sokt alternativ (1a)
och utrett alternativ (1b) i dessa kommuner samt hur Upplands-Bro kommun
paverkas med beaktande av Veckholms skjut- och 6vningsfalt. Utrett alternativ
(1b) &r ett sidoalternativ dar overgangen till parallella mixade starter och land-
ningar sker vid ldgre kapacitetsbehov én 1 sokt alternativ (1a).

Jarfalla kommun

Flygbullernivin FBNgy berdknas ligga lagre dn 45 dB(A) i Jarfdlla kommun i
bade sokt alternativ (1a) och utrett alternativ (1b). Aven i nuliget (2008) ligger
FBNgu-nivén ldgre dn 45 dB(A) 1 Jérfélla. Nér flygplan som har startat pd bana
19L flyger 6ver Jérfalla kommun beréknas ljudnivan ligga under 60 dB(A) Lamax
for flygplan av typen Boeing 737-800 och Airbus 330-300 och pa 60-65 dB(A)
Lamax nér ett tyngre flygplan av typen Boeing 747-400 passerar.

Upplands-Bro kommun
Veckholms skjutfélt 1 Enkdpings kommun, ligger vaster om Upplands-Bro
kommun och skjutomradet gar dven in 6ver vattenomraden i kommunen.

I Férsvarsmaktens tillstdndsansdkan fran 2008-05-26, for Veckholms skjut- och
Ovningsfalt, finns bullerberdkningar och redovisning av miljokonsekvenser for
buller fran skjutféltet. Enligt miljokonsekvensbeskrivningen for skjutfiltet anges
att ljudnivéerna inte kommer att 6ka men ddremot 6kar antalet tillfillen da
skjutning och sprangning sker, vilket kan leda till 6kad risk for storning jamfort
med skjutbanans tidigare tillstind. I Férsvarsmaktens MKB redovisas bullret
fran olika typer av vapen. For skottbuller anvénds endast maximal ljudnivé for
att beskriva bullret.

Enligt redovisningen i Forsvarsmaktens MKB berors inga byggnader inom
Upplands-Bro kommun av skottbuller 6ver de riktvirden som finns {for
beddomning av skottbuller. Riktvdrdena ar 65 dB(A) Lamax for finkalibriga vapen
och 95 dB(C) Lemax for grovkalibriga vapen. 65 dB(A)-kurvan for det mest
bullrande finkalibriga vapnet, tung kulspruta, tangerar strandlinjen i Upplands-
Bro kommun, som vetter mot skjutfiltet.

Eftersom skottbuller har en annan karaktér dn flygbuller, bedoms det inte
relevant att summera ljudnivaerna. Vid flera bullerkéllor minskar dock

mojligheten till tysta perioder vilket pdverkar upplevelsen av ljudmiljon.

I de vistra delarna av Upplands-Bro kommun (Lé&ssahalvon) bedoms
flygbullernivan ligga pa ca FBNgy 45 dB(A).
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Vid starter pa bana 19R berdknas ljudnivén i normalfallet underskrida 60 dB(A)
L amax respektive ligga pa nagot 6ver 60 dB(A) Lamax nér Boeing 737-800 och
Airbus 330-300 passerar samt underskrida 70 dB(A) Lamax nér en Boeing 747-
400 eller flygplan ur MD80-serien passerar i h6jd med Bro. Vister om Bro, pé
Lassahalvon, bedoms ljudnivaerna underskrida 60 dB(A) Lamax respektive ligga
pa ca 60 dB(A) Lamax nér Boeing 737-800 och Airbus 330-300 passerar samt pa
ca 65 dB(A) Lamax ndr en Boeing 747-400 passerar efter starter fran bana 19R
och 19L.

Flygbullernivdn FBNgy berdknas ligga lagre &n FBNgy 50 dB(A) i Brunna,
Kungsingen och Bro i bade sokt alternativ (1a) och utrett alternativ (1b).

Upplands-Bro kommun 6nskar information om ljudnivaerna inom foljande vér-
defulla naturomrdden i véstra delen av kommunen.

Norra Bjorkfjarden Naturreservat

Soédra Ads-Langd Natura 2000-omrade, delvis ekologiskt kinsligt
Adé-Langd Naturreservat, riksintresse

On Svalgarn Naturreservat, Natura 2000-omrade
Hebbokérret Natura 2000-omrade

Rosaring Natura 2000-omrade, foreslaget naturreservat

Flygbullernivderna FBNgy bedoms ligga under FBNgy 45 dB(A) inom samtliga
omréden.

Stockholm vasterort
Flygbullernivan berdknas ligga ligre &n FBNgy 45 dB(A) 1 Hésselby och Vil-
lingby i bade sokt alternativ (1a) och utrett alternativ (1b).

Knivsta kommun

Lansstyrelsen 1 Uppsala ldan 6nskar en komplettering for utvecklingsomraden 1
Knivsta kommun samt en redogdrelse for vilken paverkan verksamheten vid
flygplatsen kan ha pa dessa omraden. Redovisning av kompletterande omriden
visas pa kartan i figur K2.1 ovan. Tva av omradena ligger inom riksintresse-
omrddet for Stockholm Arlanda flygplats och tva tangerar riksintressegrinsen
vilket forutsitts beaktas vid den fortsatta planeringen av mdjlig bebyggelse-
utveckling i dessa omriden, se vidare kapitel 2.1 ovan.
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Flygbuller for sokt alternativ (1a), berdr de kompletterande omradena pa
foljande sétt.

Vassunda Edeby
Utvecklingsomrade for boende pé landsbygden. Delar av omradet berdknas bli
berdrda av flygbullernivin FBNgy 40 dB(A).

Sdder om Kyrkviken

Utredningsomradet for sjonira boende vid Mélaren. Delar av omradet berdknas
bli berort av flygbullernivin FBNgy 40 dB(A). For de mindre omrddena pa
landsbygden, ér det tre omrdden som berdknas berdras av flygbullernivéer mel-
lan FBNgy 45 och 50 dB(A). Tva omraden berors av flygbullernivéder mellan
FBNEgy 40 och 45 dB(A) och for tre omraden kan delar beroras av FBNgy 40
dB(A). I nuldget (2008) har inte ndgot av dessa omraden flygbullernivaer éver
FBNgy 50 dB(A).
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5.6 Bullereffekter av foreslagen regel for att lamna SID
(Sigtuna, Taby och Upplands-Bro kommuner)

Sigtuna, Tdby och Upplands-Bro kommuner 6nskar kompletterande redovisning
av de ljudnivéer som uppkommer 1 kommunerna till f6ljd av foreslagen regel
som ger flygplanen tillatelse att ldmna SID nér ljudnivén pa mark understiger 70
dB(A) Lamax. Nedan ges information om berdknade bullernivaer i dessa
kommuner.

Sigtuna kommun

Start bana 01L och 01R
Effekten av regelforslaget for starter bana O1L illustreras i Figur K5.7

Figur K5.7 Ungefarlig spridning for trafik med jetflygplan efter start fran bana O1L.
Morkgront falt visar ungefarlig spridning av trafik enligt nuvarande till-
stand. Ljust grona falt visar ungefarlig méjlig spridning av trafik for flyg
som exponerar mark for buller under 70 dB(A) Lamax €nligt sokt alterna-
tiv (1a) och utrett alternativ (1b).

Vid starter frdn bana 01L berdknas bullernivan i markplanet fran exempelvis
flygplan av typen Boeing 737-800 och Airbus 330-300 som anvédnder SID mot
sydvast understiga 70 dB(A) Lamax innan de har passerat Sigtuna tétort. Flygplan
mot sydliga destinationer kan d& ldmna SID och passera dver Sigtuna titort efter
ca 20 km fran start. Den maximala ljudnivan pa marken berdknas i normalfallet
ligga pa ca 60-65 dB(A) Lamax nér typflygplanen Boeing 737-800 och Airbus
330-300 passerar titorten. Flygplan av typen Boeing 747-400 och flygplan ur
MD80-serien berdknas inte komma att flyga over Sigtuna tétort eftersom de be-
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doms generera bullernivaer 6ver 70 dB(A) Lamax och far darfor 1amna SID forst
efter det att tdtorten passerats.

Starter fran bana 01R berér inte Sigtuna titort vid parallella mixade operationer
1 sOkt alternativ (1a) utan endast vid omvént bananvindningsmdnster varannan
helg under tiden 1 maj till och med 30 september. For att ett omvént ban-
anviandningsmonster ska fungera i1 framtiden med parallella mixade operationer,
avses nuvarande flygviag SID med tidig vinstersving efter start frdn bana 01R
att ersittas av en ny flygvig SID med léngre initial rakbana, vilket medfor att
eventuella 6verflygningar 6ver Sigtuna tétort kommer att ske pd hogre hojder
och dirmed beréknas ljudnivéerna ligga under 60 dB(A) Lamax vid passage over
Sigtuna tétort.

Tysta omrdden véster om Sigtuna tétort berors genom att bullret sprids ut mer
inom omrddena vid starter frdn bana 01L och bana 01R.

Ljudnivaer i tysta omraden

Vid starter frdn bana 08 anges i MKB:n att tysta omraden i Sigtuna kommun be-
rors genom att Torslunda och fagelskyddsomradet i norra Garnsviken avlastas
medan Héllboskogen far fler 6verflygningar jaimfort med nuléget. Detta beror pa
att Torslunda och fagelskyddsomrédet i norra Garnsviken ligger under flyg-
vigen. D4 flygplan ldmnar SID enligt ansokan kommer den avgaende trafiken
att spridas ut, vilket ger ldgre nivaer for omraden under flygvigen medan
Hillboskogen som ligger vid sidan av flygvdgen berdknas fé fler 6verflygningar
jamfort med om all trafik foljer flygviagen 6ver Torslunda och norra Garnsviken.

Taby kommun och Upplands Vasby kommun

Foreslagen regel om att fa 1damna SID da maximala ljudnivan i markplanet
understiger 70 dB(A) Lamax paverkar inte anvindningen av den SID som gar fran
bana 19L och som géar mellan Tdby och Upplands Vésby kommuner. I nuldget
sker utflygning 1dngs med denna SID endast nattetid och da ldmnas flygvéigen
inte forrédn flygplanen natt hojden 3 050 m MSL och bullernivaerna ar laga.
Samma forfarande ska tillampas nattetid i1 det sokta alternativet (1a) efter start pa
bana 19L.
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Figur K5.8  SID vid parallella mixade operationer for bana 19L och 19R.
BIa linjer visar utflygningsvagar (SID). Streckade bla linjer visar alterna-
tiva utflygningsvégar som kan anvandas for att fordela starterna jamnt
mellan de bada banorna.

I sokt alternativ (1a) planeras parallella mixade operationer att anvdndas och di
kommer utflygning mellan Upplands Vésby och Vallentuna vid starter fran bana
19L att bli vanligt dagtid, se figur K5.8. Vid parallella mixade operationer sker
starter samtidigt pa bana 19L och 19R vilket gor att det inte &r mdjligt att lamna
SID mellan Upplands Visby och Téby for att lamna flygvégen tidigare vésterut
med hénsyn till risken for konflikt med utflygningarna pa bana 19R. Mgjlighet
att lamna SID och flyga osterut s att Téby overflygs finns inte heller pd grund
av risk for konflikt med ankommande flygplan.

Upplands-Bro kommun

I MKB:n pa sidan 5.144 finns beskrivet att vid starter pa bana 19R, nér flyg-
planen lamnar SID i sydvast avlastas Upplands-Bro jamfort med situationen i
nuldget och vistra delen av Kungsidngen kan istéllet 6verflygas. Den maximala
ljudnivéan berdknas i normalfallet underskrida 60 dB(A) Lamax respektive ligga pa
nagot dver 60 dB(A) Lamax ndr Boeing 737-800 och Airbus 330-300 passerar
samt underskrida 70 dB(A) Lamax ndr en Boeing 747-400 eller flygplan ur
MD80-serien passerar i hojd med Bro.
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5.7

Alternativa regler for att lamna SID

(Naturvardsverket, Lansstyrelsen i Stockholms lan, Sigtuna kommun, Upplands
Véasby kommun)

Flera remissinstanser onskar en redovisning 6ver effekter pa buller om flygplan
tillats Iamna SID forst vid 60 dB(A) Lamax.

Beskrivning av regelalternativ

Swedavia har 1 ansokan foreslagit att flygplan tillats 1dmna de standardiserade
utflygningsvigarna SID* nér bullerexponeringen p4 marken understiger

70 dB(A) Lamax. For flygplan av typen Boeing 737-800 betyder denna regel att
flygplanet kan l&dmna SID ca 11 km efter start d4 det normalt befinner sig pa en
h6jd av 1 200 meter. Flygplan av typen Airbus 330-300 kan normalt 1dmna SID
ca 14 km efter start pa en hojd av ca 1 400 meter och flygplan av typen
B747-400 ca 21 km efter start pd en hojd av ca 2 100 meter.

Om flygplanen istéllet inte tillats [dmna de standardiserade utflygningsvégarna
forrén bullernivan pa marken understiger 60 dB(A) Lamax, innebér det att de
maste flyga en langre striacka ut fran flygplatsen innan de kommer upp pé till-
ricklig hojd for att fa lamna SID, se figur K5.9.

Figur K5.9 lllustration av hur flygplan kan lamna SID nar maximala ljudnivan pa
marken understiger 70 respektive 60 dB(A) Lamax. Planritning sedd frén
ovan och profilritning 6ver stigprofilen i vertikalled.

* Standard Instrument Departure
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Beroende pa hur olika flygplans stigprofiler ser ut, uppnas 70 respektive 60
dB(A) Lamax pé olika hojd 6ver marken och olika avstand frén flygplatsen, se
dven Komplettering TB del II kapitel 1.5. Spridningen och variationen dkar
markant med avsténdet frin flygplatsen, vilket medfor att ndr 60 dB(A) Lamax pa
marken uppnas ar det en stor variation mellan var olika flygplan av samma typ
befinner sig.

For Arlandas del innebér ovanstdende att det &r svart att nirmare precisera
vilken hojd flygplanen maste upp till for att maximala ljudnivin ska understiga
60 dB(A) Lamax och pa vilket avstdnd fran flygplatsen de da befinner sig. Mycket
oversiktligt bedoms dock gélla att om ljudnivan 60 dB(A) Lamax ska under-
skridas méste ovanndmnda typflygplan flyga ut en drygt dubbelt sa lang striacka
fran flygplatsen innan de far ldmna SID, jdmf{ort med vad som tidigare angivits
for att lamna SID vid 70 dB(A) Lamax.

Regelalternativens generella bulleregenskaper

For tatorter i flygplatsens naromrade géller att flygvéigarna SID ér dragna s att
titorterna undviks. Ett regelsystem som tillater att flygvagarna SID forst far
lamnas da bullerexponeringen i markniva understiger 60 dB(A) Lamax innebér att
tétorterna undviks strikt savél dag- och kvillstid som nattetid. Ett regelsystem
som tillater att flygvégar SID kan ldmnas da bullerexponeringen i markniva
understiger 70 dB(A) Lamax medfor en 6kad 6verflygning av nigra tatorter dag-
och kvillstid dock utan att 70 dB(A) Lamax Overskrids. De tétorter som far 6kad
overflygning &r Sigtuna och 1 viss man Rosersberg och Lindholmen. Se nedan-
staende granskning av bullereffekter i niromradet.

For tatorter pa lite langre avstand fran flygplatsen giller att flygvéigar SID kan
vara dragna over dessa. Tétorter som dverflygs dr Sollentuna, Rotebro, Jérfilla,
Uppsala, Bro och Balsta. For boende i1 dessa téitorter kan det vara en fordel att ha
ett regelsystem som tillater att flygplanen far lamna SID redan vid 70 dB(A)
Lamax, eftersom en sédan regel ger en 6kad spridning av flygrorelserna. Erfaren-
heter fran bullerklagomal och enkéter visar att boende kan acceptera ett visst
antal bullerhindelser i registret 60-70 dB(A) Lamax utan att beroras sa mycket att
de finner anledning att klaga. Klagomalen 6kar dock om utflygningsvigarna
anvénds sd att boende mer kontinuerligt dverflygs. Upplands-Bro ér ett exempel
pa en tétort pa lite langre avstdnd fran Arlanda, som gynnas om flygplanen far
lamna SID redan vid 70 dB(A) Lamax jamfort med vid 60 dB(A) Lamax pa mar-
ken genom att en 6kad spridning av flygtrafiken inom omréadet skulle minska
antalet dverflygningar 6ver samhéllet.
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Bullereffekter for tatorter i naromradet

Sigtuna tatort

Bana O1L

Vid tillatelse att lamna flygvigen SID vid 70 dB(A) Lamax efter start fran bana
01L berdknas den maximala ljudnivan ligga pa ca 60-65 dB(A) Lamax nér typ-
flygplanen Boeing 737-800 och Airbus 330-300 passerar dver titorten Sigtuna.
Om flygplanen inte tillats lamna flygvéagen SID f6rran vid 60 dB(A) Lamax pa
marken, kommer titorten Sigtuna normalt inte att 6verflygas av jetflygplan och
den maximala ljudnivan berdknas ligga under 60 dB(A) Lamax-

Bana 08

Vid tillatelse att lamna flygvéigen SID vid 70 dB(A) Lamax efter start fran bana
08 berdknas den maximala ljusnivan underskrida 60 dB(A) Lamax nédr normalt
forekommande flygplan som Boeing 737-800 och Airbus 330-300 passerar over
tétorten Sigtuna. Nér det tyngre flygplanet Boeing 747-400 flyger 6ver Sigtuna
tatort ligger den maximala ljudnivén i normalfallet pa lite 6ver 60 dB(A) Lamax.
Om flygplanen inte tillats ldmna flygvéagen SID f6rran vid 60 dB(A) Lamax pa
marken kommer Sigtuna tétort normalt inte att dverflygas av dessa tunga jet-
flygplan och den maximala ljudnivén berdknas dven 1 detta fall ligga under 60
dB(A) Lamax-

Bana 19R

Vid en avvikelse fran flygvdgen SID vid 70 dB(A) Lamax efter start fran bana
19R beriknas den maximala ljudnivén underskrida 65 dB(A) Lamax ndr normalt
forekommande flygplan som Boeing 737-800 och Airbus 330-300 passerar dver
tatorten Sigtuna. Om flygplanen inte tillats 1dmna flygviagen SID forrdn vid 60
dB(A) Lamax pd marken, kommer Sigtuna tdtort normalt inte att overflygas av
jetflygplan och den maximala ljudnivan berdknas ligga under 60 dB(A) Lamax-

Rosersbergs tatort

Bana 08

Om flygplanen tillats [dmna flygvagen SID vid 70 dB(A) Lamax efter start fran
bana 08 berdknas den maximala ljusnivan ligga pa 60-65 dB(A) Lamax nér nor-
malt forekommande flygplan som Boeing 737-800 och Airbus 330-300 passerar
Over titorten Rosersberg. Nir flygplan ur MD80-serien passerar ligger den
maximala ljudnivén normalt under 70 dB(A) Lamax. Vid enstaka tillfdllen berdk-
nas tyngre flygplan av typen Boeing 747-400 orsaka maximala ljudnivder nagot
over 70 dB(A) Lamax. Om flygplanen inte tillats 1dmna flygvagen SID forran vid
60 dB(A) Lamax p@ marken kommer flygplanen normalt f6lja flygleden som &r
dragen nigot vid sidan om Rosersberg och maximala ljudnivan Lan.x uppskattas
da ligga ca 1-2 dB(A) lidgre 4n om titorten dverflygs.

Upplands Vasby tatort

Bana 19L

Vid start fran bana 19L 6verflygs inte Upplands Vésby tétort utan flygvigen SID
gar mellan Upplands Visby och Vallentuna, se figur K5.8 ovan. Som angivits
ovan dr det inte mojligt att i framtiden vid parallella mixade operationer ldmna
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flygvigen SID tidigare och flyga mot véster, med hénsyn till risken {for konflikt
med utflygningarna pa bana 19R. Upplands Visby tatort overflygs séledes inte
efter start och berdrs darfor inte av eventuell regel om att flygviagen SID far
lamnas forst nir ljudnivan pa marken understiger 60 dB(A) Lamax-

Ovriga tatorter

Bland 6vriga tétorter som skulle kunna paverkas av reglerna for att limna SID
marks Knivsta (utflygning med vénstersving efter start frdn bana 8). Effekten
forutses dock utebli eftersom flygleden fran bana 8 mot destinationer sydvést
och viister om Arlanda enligt TB del Il Tillstandssokt flygvagssystem figur 8
avses dras soder om Knivsta i stillet for som nu norr om titorten. Nagot motiv
att lamna flygvégen SID for att flyga 6ver Knivsta finns da inte langre.

Vid start fran bana 19R mot oster gér flygvigen SID norr om tétorten Lind-
holmen. Om flygplanen tillats lamna flygvédgen SID vid 70 dB(A) Lamax kan ett
mindre antal flygplan mot destinationer sydost om Arlanda passera over tdtorten.
Ljudnivén berdknas dd i normalfallet ligga pa ca 60-65 dB(A) Lamax nér en Air-
bus 330-300 eller en Boeing 737-800 passerar. Om flygplanen inte tillats [dmna
flygviagen SID forrdn vid 60 dB(A) Lamax ligger bullernivierna i Lindholmen
normalt under 60 dB(A) Lamax.

Sammantagna bullereffekter

Sammantaget bedoms en regel som tillater att flygplanen far lamna flygvéigen
SID f6rst nar bullernivan pa mark ligger under 60 dB(A) Lamax ge positiva
effekter for 1 forsta hand Sigtuna tétort. Mot detta ska stdllas att tétorter pa lite
langre avstand fran flygplatsen liksom bebyggelse pa landsbygden bedoms gyn-
nas av den 6kade spridning av flygrorelserna som uppnéds om flygplanen tillts
lamna flygvédgen SID dé bullernivan pa mark ligger under 70 dB(A) Lamax.
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Gruppindelning for uppfoéljning av startande flygplan
(Naturvardsverket)

Flygbullerberikningarna for ansokan om nytt miljotillstdnd har utforts med hjélp
av berdkningsprogrammet INM" 7.0, vilket 4r kompatibelt med ECAC® doc. 29
(v3)". Berikningsprogrammet INM 7.0 tillimpar en internationell prestanda- och
flygbullerdatabas kallad ANP som godkénts av ECAC. ANP-databasen in-
nehéller for ndrvarande detaljerad information om ungefar 150 olika flygplans-
typer, vilket teoretiskt ger forutséttningar for ett mycket precist berdknings-
forfarande.

Flera hundra olika flygplanstyper trafikerar arligen Arlanda. Vid berékning i
efterhand av utfall ar det mojligt att gora bullerberdkningen mycket detaljerad da
all information som behdvs for berdkningen finns tillgénglig. For prognoser for
framtiden finns ddremot alltid en osdkerhet kring den framtida flygplansflottans
sammansdttning. Vidare kriver flygbullerberdkningarna for framtida trafikfall en
detaljerad modell for beskrivning av hur typflygplanen i modellen ska bytas ut
allteftersom nya flygplan trafikerar flygplatsen. Méngden information som ska
hanteras och ddrmed berdkningstiden, 6kar proportionellt med antalet flyg-
planstyper som skall beskrivas. Det dr darfor nodvéndigt att i berdkningarna
begréinsa antalet ingdende flygplanstyper.

I de bullerberdkningar som uppréttats for ingiven tillstindsansdkan och MKB
har flygplanstyper med likartade bulleregenskaper slagits samman i grupper.
Aven om det vid Arlanda forekommer fler hundra olika flygplanstyper ér det i
praktiken nigra f4 dominerande flygplanstyper som bestimmer den samman-
lagda bullerbilden (bullerkurvorna). Valet av antal flygplansgrupper har gjorts
med hénsyn till detta. Inplaceringen av flygplanstyper i respektive grupp har
sedan skett med utgangspunkt fran de olika flygplanstypernas maximala startvikt
eftersom det finns ett tydligt samband mellan flygplanens maximala startvikt och
deras bulleregenskaper. Brytpunkterna i vikt har bestdmts sé att god likformighet
vad avser storlek, motortyp och antal motorer och ddrmed ocksé buller-
egenskaper erhalls inom gruppen. Lampliga representanter for respektive grupp
har sedan valts dels utifran hur vanligt flygplanet dr, dels efter kontroll-
berdkningar som visar att den valda flygplanstypen ar representativ for gruppen
och sammantaget med vriga grupprepresentanter ger viss marginal i buller-
berdkningarna. Kontroll av att de valda grupprepresentanterna ar representativa

> Integrated Noise Model

% European Civil Aviation Conference, ECAC, ir ett samradsorgan mellan de europeiska
landernas luftfartsmyndigheter grundat 1955 pé initiativ av Europaradet.

"ECAC doc29 (v3) ir den bullerberikningsmetod som enligt dverenskommelse mellan

Transportstyrelsen, Forsvarsmakten och Naturvardsverket skall tillimpas vid
flygbullerberdkningar i Sverige, se vidare kapitel 5.6.1 1 MKB
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frén bullersynpunkt for de flygplan som ingéar i respektive grupp har dven gjorts
genom matningar i falt, se rapport Flygbullermatning 2010 bilaga MKB5.11.

Samma princip for indelning av flygplan i grupper som anvénts for buller-
berdkningarna for tillstdndsansdkan foreslas ocksd anvédndas vid bestdmning av
de hojder da startande flygplan far 1amna SID nir maximala ljudnivan pa mark
understiger 70 dB(A). En viktig skillnad jimfort med bullerberdkningarna for
tillstindsansokan dr dock att det mest bullrande flygplanet i gruppen blir be-
stimmande vid kalkylering av den hdjd som flygplanen i gruppen tidigast far
lamna SID. Detta for att garantera att inget flygplan 1dmnar SID {6rrén buller-
nivan 1 markplanet understiger 70 dB(A) Lamax. Redovisat forslag i TB del II,
bilaga 3.1 tabell 1 och MKB tabell 5.13.1 ska ses som exempel pd lamplig
gruppindelning. Slutlig gruppindelning forutsatts bli bestdmt 1 samrad med till-
synsmyndigheten vid uppréttande av kontrollprogram och efter samrdd med
flygtrafiktjansten sa att grupperna blir hanterbara i den operativa driften.
Gruppindelningen bor ocksa fortlopande kunna modifieras om teknisk ut-
veckling och framtida férdndringar av flygplansflottan motiverar detta.
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5.9 Avvikande bananvandningsmoénster samt avvikande in- och
utflygningsforfaranden

(Naturvardsverket, Sigtuna kommun)

Naturvardsverket och Sigtuna kommun har begért kompletterande information
om miljokonsekvenser av forslaget till villkor att kunna avvika frén redovisade
bananvindningsmdnster samt in- och utflygningsforfaranden for ett visst antal
flygrorelser. Foreslaget villkor ger vid sin yttersta tillimpning mojlighet att 6ka
eller minska antalet rorelser pd en bana med upp till maximalt 20 % under en
period for utprévning av ny teknik. Andringen av antalet rorelser paverkar
bullernivderna i de omrédden som berdrs av in- och utflygningar till banan med
mindre én 1 dB(A) uttryckt som flygbullerniva FBNgy.

For att ndrmare illustrera detta beskrivs nedan miljokonsekvenserna (framst
bullerkonsekvenserna) av tva exempel pa situationer nér det skulle kunna vara
aktuellt att avvika frdn angivna bananvdndningsmonster eller in- och utflyg-
ningsvégar.

Kurvade inflygningar

I MKB:n, kap 5.13.3 redovisas bullerkonsekvenser av olika exempel pa kurvad
inflygning till bana O01R. Vid kurvade inflygningar kommer delvis nya omraden
att overflygas och kurvorna for flygbullernivan FBNgy kommer att forskjutas
nagot i sidled och ldngdled. Resulterande dndring i exponeringsnivaer blir liten
och beréknas for ett av undersokta exemplen i ett fall med 20 % kurvade inflyg-
ningar till bana 01R vara mindre 4n 1 dB(A) jaimfort med FBNgy-nivéer fran
ordinarie fall med raka inflygningar.

Syftet med kurvad inflygning till bana O1R é&r att minska bullerstérningarna 1
Upplands Visby titort. Betraffande utsléppen till luft géller att anvindning av
kurvade inflygningar kan beroende pé tillimpning sévil 6ka som minska dessa.
Paverkan pa utslappen till luft beskrivs i MKB kapitel 6.6.6.
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Nya in- och utflygningsprocedurer

I TB del III beskrivs olika utvecklingsprojekt som innebir utveckling av nya in-
flygnings- och landningsprocedurer. Ett av dessa projekt, som redan &r i drift, &r
Green Connection vars syfte ar att undersoka hur en flygning mellan Géteborg
Landvetter och bana 26 pa Arlanda kan optimeras ur miljosynpunkt. Projektet
innebér utprévning av en ny och kortare inflygningsvag till bana 26 enligt figur
K5.10.
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Figur K5.10  Den gra linjen visar principiellt huvudsparet for en "normal gron inflyg-
ning” till bana 26 och den roda linjen visar det forkortade huvudsparet
for inflygning enligt projektet "Green Connection”. Bla kurva avser
maximal ljudniva 70 dB(A) Lamax Vid landning med flygplanstypen
Boeing 737-800.

Som framgér av figur K5.10 kommer bullernivan i det omrédde som berors av
den nya inflygningsvigen normalt inte 6verstiga 70 dB(A) Lamax. Omradet som
berdrs dverflygs redan i nuldget exempelvis vid start fran bana 08 med vénster-
sving.

Inflygning till bana 26 enligt projektet Green Connection forkortar flygviagen
och minskar utsldppen till luft. Detta beskrivs ndrmare nedan i kapitel 6.7
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5.10

Bullerreducerande atgarder i byggnader
(Sigtuna kommun)

Sigtuna kommun har efterfragat uppgifter om omfattning och kostnader for att
utfora bullerreducerande atgérder i fastigheter som berors av flygbullerniva
FBNgy 1 intervallet 55-60 dB(A). Med anledning av denna fréga ska forst fram-
foras en réttelse av sidan 5.160 1 MKB:n, dir det mitt pa sidan nar det giller
isolering ner till FBNgy 55 dB(A) felaktigt hdnvisas till bilaga MKBS5.19. Rétt
hanvisning ska vara bilaga MKB5.9.

Av bilaga MKBS5.9 framgar att i sokt alternativ (1a) berors ca 140 byggnader
som inte tidigare atgdrdats av flygbullernivd FBNgy 1 intervallet 55-60 dB(A).
Ur tabell MKBO.1 i bilagan kan utldsas att flertalet av dessa byggnader berdknas
uppfylla malnivén La.q 30 dB(A) for dygnsekvivalent [judniva inomhus. Detta
pa grund av att bullernivan fran flygtrafiken ar forhallandevis mattlig varfor
husens ursprungliga fasadisolering ger tillrdckligt bullerskydd. De forhdllandevis
4 byggnader som har nagot for hoga inomhusnivéer fordrar en mycket liten till-
laggsisolering pd normalt upp till som hogst ca 2 dB(A) for att uppfylla mél-
nivdn Laeq 30 dB(A). Kostnaden for sjdlva isoleringsarbetena i det fital hus som
behover atgérdas blir liten. Daremot blir planerings- och utredningskostnaden
for att g& igenom de 140 husen betydande och beddms inte kunna motiveras av
nyttan av atgiarden. Hartill kommer s som anges i bilaga MKBS5.9, att buller-
reducering i intervallet flygbullernivd FBNgy 55-60 dB(A) inte beddms ater-
spegla intentionerna i infrastrukturpropositionen 1996/97:53, proposition
2008/09:35 Framtidens resor och transporter och budgetproposition 2009.

Betraffande Sigtuna kommuns fraga om hur ménga hus som tidigare buller-
isolerats géller s& som anges i MKB:n kapitel 5.14.2, att ca 670 hus har &tgéar-
dats. Erforderlig omfattning av utforda atgirder i respektive hus for att komma
ner till efterfrdgad mélniva for ljudnivan inomhus har bestimts med en akustisk
berdkningsmodell, som bygger pa svensk standard SS-EN 12354-3. Tillimpbar-
heten och noggrannheten av anvind akustisk berdkningsmodell har verifierats
genom stickprov pa det faktiska utfallet i enskilda hus. Stickprovskontroll har
speciellt utforts 1 hus med sirpriaglad konstruktion, dér risk for osékerhet 1 de
akustiska berdkningarna bedomts kunna foreligga.

Ljudnivén inomhus i dtgdrdade hus uppfyller begdrda malnivaer enligt Mil;j6-
domstolens dom 2003-01-17 mal nr M 346-01, se MKB kapitel 5.14.2. Detta
innebdr att ekvivalenta ljudnivan inomhus i de ca 150 hus som étgéirdats for en
utomhusniva 6ver FBNgy60 dB(A) normalt uppgar till hogst 30 dB(A). I de ca
520 hus, som étgardats for maximalnivan utomhus 6ver 70 dB(A) nattetid, upp-
gir maximalnivan inomhus normalt till hogst 45 dB(A) nattetid frén dimensio-
nerande flygbuller (flygbuller som férekommer minst 3 ganger per natt under
minst 150 nétter per ar).
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5.11

Helikopterverksamhet
(Naturvardsverket, Lansstyrelsen i Stockholms 1an)

Naturvardsverket och Lansstyrelsen i Stockholm dnskar kompletterande inform-
ation om den planerade icke kommersiella helikopterverksamheten.

Swedavia har studerat fyra olika lokaliseringsalternativ for en ny helikopter-
platta. Tva av alternativen har bedomts som mojliga att anvénda ur ett operativt
perspektiv och dessa bendmns hdr som alternativ A respektive alternativ B, se
figur K5.11 nedan. Ovriga tva alternativ har bedomts ge for stor paverkan pa
annan flygverksamhet for att vara mojliga.

Alternativ A, ligger i anslutning till Patrias helikopterserviceanliggning som lig-
ger soder om bana 2 nordost om Halmsjon. Alternativ B ligger 6ster om bana 3.
Ur miljosynpunkt bedéms de tva lokaliseringsalternativen som likvirdiga men
alternativet A bedoms som battre ur operativ synpunkt och utgér darfor huvud-
alternativ. I kartan nedan visas de tva valda lokaliseringalternativen. Se dven
Komplettering av Teknisk beskrivning del 1, Flygplats, kap 5.

Figur K5.11 Lokaliseringsalternativ for ny helikopterplatta. Alternativ A ar
huvudalternativ och alternativ B ar sidoalternativ.
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Figur K5.12 beskriver ungefirliga in- och utflygningsviagar med spridnings-
zoner for alternativ A, vid Patria nordost om Halmsjon, sdder om bana 2. Bilden
ar densamma som den bild som ungefarligt visar dagens helikoptertrafik i
MKB:n (figur 6.16.1). Helikoptrar flyger normalt pa ca 300 meters hojd dver
marken och maximal ljudnivé pa marken &r d& ungefér 70 dB(A) Lamax. Heli-
koptertrafiken kan orsaka storningar vid den bebyggelse som overflygs. Flyg-
bullernivdn FBNgy 55 dB(A) frén den planerade sa kallade ickekommersiella
helikoptertrafiken bedoms marginellt paverka beridknad flygbullernivd FBNgy
55 dB(A) for sokt alternativ (1a).

“Brotsy

Teckenférklaring
¥ In- och utflygningsvig
= far helikopter {
Spridningszon ‘
- Kontrollzon

. == Omride dar vertikal eller
horisontell separation
inte ar uppfylld
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Stayal Netr

om = 10000 ma
i 500 5000 7500 T

Figur K5.12 Overslagsmassigt &r bedomningen att flygning inom omradet till ca 80 %
kommer att ske i ett strdk dsterut mot Markims kyrka och ungefar 15 % i
ett strak vasterut mot Odensala kyrka innan flygningarna ansluter till och
fran nagon av spridningssektorerna. Resterande ca 5 % flyger raka
vagen mot sin destination alternativt, vid landning, raka vagen in mot
landningsplatsen.
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5.12

Bullermatt med koppling till bebyggelseplanering
(Lansstyrelsen i Stockholms lan)

Linsstyrelsen onskar en redovisning av bullerutbredningen med tillimpning av
Boverkets riktvarden for dag/kvill respektive natt i allménna rad 2009:1.

Boverket har antagit allménna rdd med riktvarden for lokalisering av bostédder i
omriden utsatta for flygbuller som &r avsedda att vara vigledande vid fysisk
planering enligt plan- och bygglagen (2010:900) for nytillkommande bostider 1
omriden som exponeras for buller fran flygtrafik. Vigledningen omfattar endast
utomhusmiljon eftersom inomhusmiljon hanteras enligt Boverkets byggregler i
samband med provningen for bygglov. Byggreglerna innebér att riktvirdena for
flygtrafikbuller inomhus normalt uppfylls. Boverket anger f6ljande tillampning:

Generellt for ny bostadsbebyggelse
e FBN 55 dBA
¢ 70 dB(A) maximalniva utomhus vid fasad mer dn 30 génger per dag/kvall.
e 70 dB(A) maximalniva utomhus vid fasad tre ginger nattetid.

Vid komplettering genom fortatning med flerbostadshus i tatorter
e FBN 55 dBA
¢ 70 dB(A) maximalnivd utomhus vid fasad tre gdnger nattetid.

Nedan visas tva bullerkurvor for sokt alternativ (1a) enligt Boverkets riktvarden
for bebyggelseplanering. Bebyggelseplanering bor dock enligt plan- och bygg-
lagen vara langsiktig och inte primért utgé fran den tillstdndsgivna verksamheten
utan i stéllet ifrdn riksintressepreciseringen som har en vidare tids- och hénsyns-
horisont.
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Maximalniva 6ver 70 dB(A) mer &n 30 ganger dag/kvall for sokt alternativ
(1a).

I kartan nedan, figur K5.13 redovisas de omraden som berdrs av maximalnivaer
over 70 dB(A) vid mer dn 30 génger dag/kvall for sokt alternativ (1a).
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Figur K5.13 Karta 6ver de omraden som berérs av maximalnivaer éver 70 dB(A) vid
mer an 30 ganger per dag/kvall for sokt alternativ (1a). Skillnaden ar liten
jAmfért med samma kurva for utrett alternativ (1b).

Ovanstaende kurva for maximalniva éver 70 dB(A) minst 30 ganger per
dag/kvall har i stort samma utbredning som den kurva for maximalniva éver 70
dB(A) minst 30 ganger per arsmedeldygn som redovisats for sokt alternativ (1a)
1 MKB:n figur 5.7.5 och for utrett alternativ (1b) i bilaga MKBS5.7, figur
MKB5.7.5. Bullerkurvan pé kartan 1 figur K5.13 berdr ca 2 000 boende och nér
inte ner till bostadsbebyggelsen i Upplands Vésby tétort.
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Maximalnivaer 6ver 70 dB(A) minst tre ganger per arsmedelnatt for sokt
alternativ (1a)

I kartan nedan, Figur K5.14 redovisas for sokt alternativ (1a) de omraden som
berdrs av maximalnivaer 6ver 70 dB(A) minst tre gdnger per arsmedelnatt.
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Figur K5.14 Karta 6ver de omraden som berors av maximalnivaer éver 70 dB(A)
minst tre ganger per arsmedelnatt i sokt alternativ (1a).

Kurvan i figur K5.14 6ver omrade som minst tre gdnger per arsmedelnatt berors
av maximalnivéer over 70 dB(A) ligger i allt vdsentligt inom omrade som
bullerisolerats enligt tidigare utforda atgidrdsprogram, se MKB figur 5.14.2. Dér-
emot beror kurvan ett storre omrade dn den kurva som 1 MKB:n figur 5.7.11
redovisats for omrade som i sokt alternativ (1a) berors av maximalniva éver 70
dB(A) minst tre gdnger per natt under minst 150 nétter per ar. Anledningen till
sistndmnda &r att kurvan i figur K5.14 dven innefattar omraden som 6verflygs
forhallandevis intensivt vissa nétter men dér antalet nitter med overflygningar
understiger 150 per ar.
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6.1

Utslapp till luft

Avgransningar i MKB-redovisningen av utslapp till luft
(Naturvardsverket)

Naturvérdsverket anser att underlaget ska kompletteras med en tydligare redo-
visning av vilka avgransningar som har gjorts i redovisningen av utslapp till luft
samt av grunder och forutsittningar for dessa avgriansningar. Med anledning av
detta lamnas f6ljande kompletterande information om storleken av utslipp till
luft fran de verksamheter som ingér Swedavias tillstindsansokan. Mer generell
kompletterande information om vilka avgridnsningar som gjorts aterfinns i
komplettering av ansdkan — Huvuddokument.

Utifrdn ansvars-/rddighetsaspekter kombinerat med praktiska berdkningstekniska
aspekter har verksamheterna som generererar utslépp till luft i MKB:n delats in i
delomrddena “Flygplatsdrift”, ”Flygverksamhet” och “Marktransporter till och
fran flygplatsen”. Se narmare beskrivning i MKB kap 6.4.1 och i bilaga MKB6.1
avsnitt 1.2.

Utslépp till luft fran verksamheter som direkt omfattas av ansdkan om nytt
miljotillstdnd for flygplatsverksamheten (se komplettering av ansdkan — Huvud-
dokument, avsnitt 2.1.1) motsvarar i huvudsak utslédpp fran delomrade “Flyg-
platsdrift”, se MKB kapitel 6.5. Dock finns négra skillnader mellan vad som
direkt omfattas av ansdokan och vad som anges under rubriken Flygplatsdrift 1
MKB kap 6.5;

- Ansokan omfattar utdver vad som anges under rubriken “Flygplatsdrift”
aven utslapp fran flygplatsdriftsrelaterade marktransporter pa landside som
inte utférs med Swedavias fordon. Dessa utsldpp ingar i MKB kap 6.7, 1 del-
omrade “Marktransporter till/fran flygplatsen”, och bedoms utgora en
mycket liten andel av utslédppen fran detta delomréde.

- Redovisningen av utsldpp fran “Flygplatsdrift” i MKB kap 6.5 innefattar
utsldpp frédn hantering av flygbrinsle vid briansledepan (utslédpp av ca 2-3 ton
VOC/ar for sokt verksamhet). Denna verksamhet omfattas emellertid inte av
Swedavias ansokan.

- Redovisningen av utsldpp fran “Flygplatsdrift” i MKB kap 6.5 innefattar
utslépp frén hela flygplatsens energiforsorjning, d.v.s. dven fran energi-
produktion som sker pa annan plats, utanfor flygplatsomréadet (bl.a. ca 2 770
ton CO,/ér for sokt verksamhet). Tillstdndsans6kan omfattar endast utslapp
fran lokal energiproduktion inom flygplatsomradet (bl.a. ca 30 ton CO,/ar for
sOkt verksamhet).
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6.2

Flygverksamheter som omfattas av handelssystemet med
utslappsratter

(Naturvardsverket)

Naturvérdsverket anser att underlaget ska kompletteras med en tydligare be-
skrivning av flygverksamheten vid Stockholm Arlanda Airport i relation till vad
som omfattas respektive inte omfattas av handelssystemet med utsldppsritter.
Med anledning av detta 1dmnas f6ljande fortydliganden av vad som omfattas av
handelssystemet samt av storleken pa koldioxidutsldppen till luft frén de delar av
flygverksamheten som omfattas respektive inte omfattas av handelssystemet.

Fr.o.m. ar 2012 ingar all flygverksamhet inom EU samt till och frén EU i
handelssystemet for utslédppsratter. Undantaget fran handelssystemet &r dock
vissa slag av flygningar samt viss flygverksamhet p4 marken enligt f6ljande.

- I flygutslappsdirektivet (2008/101/EG) listas ett antal slag av flygningar som
ar undantagna frdn handelssystemet med utslédppsritter. Undantagna &r bl.a.
flygningar med flygplan med en startvikt under 5,7 ton samt militér- polis-
och raddningsflyg. Ytterligare undantag finns, men i stort omfattas all linje-
och chartertrafik till, frdn och inom Sverige oavsett flygbolagets hemvist.

- Enligt Naturvardsverkets foreskrifter och allminna rdd NFS 2007:5 definie-
ras flygning som en verksamhet bestaende av en flygsektor (aktivitet) som
borjar vid en parkeringsplats for luftfartyget och avslutas vid en parkerings-
plats for luftfartyget. Annan flygverksamhet pa mark sdsom exempelvis
motorprovning och forflyttning till hangarer m.m. ingér alltsa inte i begrep-
pet flygning och ér darfér undantagna fran EU:s handelssystem med
utsldppsritter.

I MKB:n kap 6.6.1 redovisas koldioxidutsldappen fran hela flygverksamheten vid
Stockholm Arlanda Airport, d.v.s. utsldpp fran flygtrafik inom LTO-cykeln,
APU-anvéndning och motorprovning. For den sokta verksamheten har koldi-
oxidutsldppen fran flygverksamheten berdknats till ca 254 000 ton. Hirav star
motorprovningar for ca 3 700 ton eller drygt 1 % (se berdkningsbilagan MKB6.1
avsnitt 3.2). Forflyttning till hangarer m.m. genererar inga koldioxidutslapp frén
flygplanen da dessa sker med hjélp av s.k. ”push-back-truckar (vars utsliapp
ingér i redovisningen av utsldpp fran intern marktrafik under “Flygplatsdrift”,
MKB kap 6.5). Vad géller koldioxidutsldppen fran de flygrorelser som inte ingér
1 handelssystemet kan dessa uppskattas till mellan 1 och 2 % av utsldppen fran
flygtrafik inom LTO-cykeln, motsvarande ca 2 500-5 000 ton koldioxid per ar
for den framtida sokta verksamheten.

Sammantaget innebér ovanstdende att koldioxidutslédppen fran den sokta flyg-
verksamheten som inte omfattas av handelssystemet med utslédppsratter grovt
kan uppskattas till ca 6 000-9 000 ton/dr, motsvarande ca 2-3 %, av de samman-
tagna utslédppen fran flygverksamheten, jamfor MKB kap 6.6.1. Utslédppen av
koldioxid fran de flygverksamheter som omfattas av handelssystemet med
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6.3

6.4

utsléppsritter kan saledes for den sokta verksamheten berdknas uppgé till
omkring 245 000-248 000 ton.

Miljokonsekvenser om utsléppstaket havs
(Lansstyrelsen i Stockholms lan)

Lansstyrelsen i Stockholms l4n anser att underlaget ska kompletteras med en
redovisning av miljokonsekvenserna i det fall att utslédppstaket skulle komma att
upphdvas. Med anledning av detta ldmnas foljande fortydliganden.

Redovisningen i MKB:n kap 6.5 — 6.8 av utsldpp till luft och tillhérande miljo-
konsekvenser fran framtida sokt verksamhet (350 000 rorelser) avser framtida
forhallanden om utslappstaket inte ligger kvar. Berdknade utslépp till luft fran
tillstandsgiven trafikvolym avser en verksamhet med fullt utnyttjande av nu gil-
lande tillstand utan begransningar (372 100 rorelser). Swedavia anser sig saledes
ha redovisat det som Lénsstyrelsen i sitt kompletteringsyttrande efterfragar.
Harutover redovisas i MKB:n kap 6.9 konsekvenserna for framtida flygverk-
samhet om utslédppstaket behdlls. Se MKB kap 1.4 och 6.4.2. samt bilaga
MKB6.1 avsnitt 1.2.3 for utforligare beskrivning av de olika trafikfallen.

Beridknade och redovisade utslapp av koldioxid och kvéveoxider fran sokt verk-
samhet kan inte direkt jamforas med berdknade utsldpp i det fall utsldppstaket
ligger kvar eftersom berdkningsforutsittningarna skiljer sig at pa flera punkter.
Detta redogors for i MKB kap 6.9.1 samt utforligare i bilaga MKB6.1 avsnitt
4.1.

Utslappstakets paverkan pa tillaten trafikvolym
(Sigtuna kommun)

Sigtuna kommun anser att underlaget ska kompletteras med en ndarmare redovis-
ning av sambanden mellan utsléppstakets grins- resp. riktviarde och hur stor
flygtrafikvolym som flygplatsen hirmed har utrymme for. Med anledning av
detta ldmnas foljande fortydliganden.

Redovisning av hur flygplatsens framtida flygverksamhet paverkas av utslépps-
takets riktvirden och grinsvérden aterfinns MKB:n kap. 6.9.3 samt utforligare i
bilaga MKB 6.1 avsnitt 4.2.

Sambanden mellan utsléppstaket och redovisade begransningar for den framtida
flygtrafiken har kortfattat tagits fram pa f6ljande sitt:

- En berdkning av flygplatsens framtida utsldpp till luft for en viss trafik-
prognos har gjorts med utgangspunkt fran anvisade berékningsforutsitt-
ningar for utslédppstaksberdkningen.

- En avstdmning har sedan gjorts av vid vilken trafikvolym som utsldppstakets
griansvérde resp. riktvirde overskrids.
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6.5

6.6

Flygplatsens energiproduktionsanlaggningar
(Lansstyrelsen i Stockholms lan samt komplettering pa eget initiativ)

Lansstyrelsen i Stockholms 14n anser att underlaget ska kompletteras med en
redovisning av vilka branslen som avses forbrinnas i Swedavias panncentral pa
flygplatsen, vilken rening som finns eller planeras, vilka utsldppsnivaer av
kvéveoxider, stoft och svaveldioxid som kan uppnas och hur utsldppet kommer
att kontrolleras. Med anledning av lénsstyrelsens kompletteringskrav samt nya
idéer inom Swedavia for flygplatsens framtida energiforsorjning 1dmnas foljande
fortydliganden och kompletterande information.

Allmant om framtida energiforsorjning

Swedavia strivar efter langsiktiga fornybara energilosningar som ar leverans-
sakra samt ekonomiskt och miljoméssigt héllbara. I dagsldaget undersoks tank-
bara framtida alternativ for en 6kad grad av sjadlvforsorjning av energi vid flyg-
platsen, se vidare komplettering TB del 1. Generellt sett bedoms utsléppen till
luft frin tdnkbara alternativ for flygplatsens energiforsorjning pé lang sikt bli
lagre an utsldppen fran dagens energiforsorjning. Detaljerade utslappssiffror for
mojliga framtida energiforsodrjningsalternativ kan dock inte anges i nuléget.

Test med forbranning av biooljor i Swedavias panncentral

Swedavia har till lansstyrelsen anmailt och fatt godként att utfoéra proveldning
med olika biooljor i panncentralen pa Stockholm Arlanda Airport, se komplet-
tering TB del 1. Motivet &r att bioolja &r ett fornybart bransle och ddrmed inte
genererar ndgot nettoutslépp av koldioxid, till skillnad frin eldningsolja 1 (EO1)
som anvands som brinsle i panncentralen idag. Under testperioden med prov-
eldning med biooljor kommer emissioner att métas av stoft, kviveoxider (NOx)
och svaveloxider (SOx) samt lukt. Dessa utslappsparametrar beror av forbran-
ningstemperatur, askhalt och svavelinnehdll, vilka kan skilja sig mellan olika
biooljor. Prelimindrt bedoms stofthalten och eventuellt NOx-halten kunna oka
ndgot vid proveldning med bioolja. Swedavia avser att vidta forebyggande ét-
gérder infor proveldningen for att begriansa utslédppen, t.ex. utbyte av pumpar
och filter samt installering av stoftfilter for rokgasrening. Om det under
testperioden visar sig nddvandigt kommer ytterligare atgarder att vidtas. Utifran
erfarenheter fran proveldningen kommer en bedémning av miljékonsekvenserna
vid en eventuell permanent dvergéng till anvéindning av bioolja i panncentralen
kunna goras.

Skyddsatgarder
(Naturvardsverket)

Naturvardsverket anser att underlaget ska kompletteras med en redovisning av
vilka specifika atgérder som kan vidtas for att minska utsldppen av véxthusgaser,
kvéveoxider och dvriga utslipp till luft. Med anledning av detta lamnas foljande
fortydliganden och kompletterande information.
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Samtliga atgédrder for att minska Arlandas utslidpp av koldioxid finns sedan 2008
sammanstéllda 1 "Handlingsplan avseende LFVs dtgirder for att Stockholm-
Arlanda Airports utslapp av koldioxid ska uppna flygplatsens miljovillkor”, in-
given med tillstindsansdkan som bilaga MKB6.2. Minga av de atgérder som
ingick i handlingsplanen t.o.m. ar 2011 ir genomforda. Atgérder som nu genom-
forts utover vad som redovisats 1 MKB kap 6.5-6.7 dr 100 % miljotaxi, 100 %
Eco-drivingutbildade forare for faltfordon och bussar samt idrifttagande av en ny
miljobilsdefinition for fordon som trafikerar airside. Aven om méanga atgirdsmal
nu dr uppnadda krévs det dock i flera fall betydande arbetsinsatser for att upp-
ratthalla dtgdrdernas resultat d&ven fortséttningsvis. Négra atgiarder som ingick i
handlingsplanen t.o.m. 2011 har blivit férsenade eller fortsétter i andra former.
Ytterligare nagra atgarder har visat sig ogenomforbara, exempelvis kan nimnas
atgdrden med végavgifter pd terminalomradet som inte gick att genomfora av
juridiska skil. Swedavia jobbar dock vidare for att finna andra méjliga atgérder
med effekt pa hamta-/lamnatrafiken till och fran flygplatsen.

Prelimindr inriktning av dtgdrder for perioden 2012 till ca 2015 har redovisats i
MKB kapitel 6.5-6.7. En uppdatering av handlingsplanen med preciserade atgér-
der for denna period redovisas i bilaga K6.1. Handlingsplanen omfattar saval at-
girder for den egna verksamheten som atgérder/incitament for flygtrafiken och
marktrafiken till och fran flygplatsen. Avsikten &r att handlingsplanen ska vara
ett levande dokument dér atgédrderna foljs upp och uppdateras 16pande och
avrapporteras till tillsynsmyndigheten (Lénsstyrelsen i1 Stockholms lén) i den
arliga miljorapporten.

For atgérder avseende minskade koldioxidutsldpp pa ytterligare langre sikt atar
sig Swedavia att uppritta en ny handlingsplan senast sex manader efter att dom 1
detta mal vunnit laga kraft, se justerat villkorsforslag i komplettering av ansdkan
— Huvuddokument, avsnitt 1.1.2.

Planerade/mdjliga framtida atgarder inriktade mot begriansning av koldioxid-
utslapp bedoms 1 méinga fall 4ven ha positiv effekt pa luftféroreningar med
lokal/regional miljopaverkan; sdsom kviveoxider, flyktiga organiska &mnen och
svaveldioxid. Exempel pa atgirder i uppdaterad handlingsplan, bilaga K6.1, som
har sddana synergieffekter ar foryngring och miljoanpassning av fordonsflottan
pa flygplatsen, utbyggnad av eldrivna markstromsaggregat for flygplan, diverse
energieffektiviseringar, brandévningar med fornybart brénsle, samverkan,
information och incitament for forbattrad och mer miljéanpassad kollektivtrafik,
optimering av taxningstider och motortider for flygplan pd marken, utveckling
av grona inflygningar m.m.

Baserat pd ovanstaende samt pa att miljopaverkan fran utslapp av kviaveoxider,
flyktiga organiska dmnen och svaveldioxid for framtida sokt verksamhet berdk-
nats minska eller forbli sma beddms det bedoms inte finnas behov av en sérskild
atgdrdsplan for dessa parametrar.
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6.7

P.g.a. den forvéntade framtida 6kningen av végtrafiken, dels till/frén flygplatsen
men dven 1 Stockholmsregionen i stort, kan sérskilda atgiarder mot "utslépp” av
slitagepartiklar langs t.ex. E4 norr om Stockholm komma att behdvas. Sddana
eventuella dtgérder kan dock inte Swedavia hallas ansvarigt for utan maste ske
pa samhillsnivi.

Effekter p& utslapp till luft vid férandring av flygvagar

Alternativa regler for att lamna SID

(Naturvardsverket, Lansstyrelsen i Stockholms lan, Sigtuna kommun, Upplands
Véasby kommun)

Naturvardsverket, Lansstyrelsen 1 Stockholms lén, Sigtuna kommun och Upp-
lands Visby kommun 6nskar kompletterande information om alternativ regel dar
flygplanen (jetflyg) aldggs att folja SID tills maximala ljudnivan i markplanet
sjunkit till 60 dB(A) 1 stéllet for 70 dB(A) som Swedavia foreslar. Tekniska och
operativa konsekvenser av en sddan regel redovisas i komplettering av TB del
och bullereffekterna i avsnitt 5.7 ovan.

Betrédffande effekterna pa utslépp till luft géller att motivet for ett flygplan att
lamna SID sa snart som mojligt i regel 4r 6nskemal om att forkorta flygvagen.
Forkortas flygvigen reduceras bransleforbrukningen och utsléppen till luft av
koldioxid och avgasfororeningar fran flygplanen. En regel som kréver att jet-
flygplan dven dag- och kvillstid och inte bara nattetid ska folja SID tills dess att
bullernivan i markplanet dr 60 dB(A) i stéllet for 70 dB(A) ger saledes dkade
utslépp till luft.

Flygviagarna mot manga destinationer forlangs vid tillimpning av en 60 dB(A)-
regel. Bland de flygvégar dér forlangningen blir pataglig och som ocksé ar starkt
trafikerade mérks

- start bana 01L mot destinationer sdder och sydvist om flygplatsen,

- start bana 08 med vénstersving mot destinationer sdder och sydvist om flyg-
platsen och

- start bana 19R mot destinationer norr om flygplatsen.

Forlangning av flygvdgen uppkommer ocksa bland annat vid

- start bana 01R mot destinationer sdder och sydviast om flygplatsen,

- start bana 08 med hdgersving mot destinationer véste om flygplatsen och
- start bana 19R mot destinationer sdder om flygplatsen.
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Den sammantagna dkningen av utsldppen till luft langs alla flygvégar SID till
foljd av en regel som forutsitter att jetflygplan far lamna SID forst vid 60 dB(A)
1 markplanet i stéllet for 70 dB(A) dr svér att exakt berdkna. Som exempel kan
anges att i fallet start bana 19R mot destinationer norr om flygplatsen berors i
det sokta trafikfallet 1(a) ca 8 000 flygplan per ar som i genomsnitt fir en ca 15
km léngre fardstracka. Sammanlagd utslappsokning orsakad av den okade flyg-
langden kan Gversiktligt berdknas till f6ljande.

Koldioxid, CO2 1200 ton/ar
Kviveoxider, NOx 3,0 ton/ar
Kolviten, VOC 0,7 ton/ar

Avvikande bananvandningsmaonster
(Naturvardsverket, Sigtuna kommun)

I kapitel 5.9 ovan beskrivs ett utvecklingsprojekt bendmnt Green Connection
vars syfte ar optimera inflygnings- och landningsproceduren till bana 26 fran
miljésynpunkt. Den storsta miljoférdelen med denna procedur &r att flygldngden
forkortas, vilket minskar brénsleforbrukningen och utsléppen till luft. Flyg-
bolaget SAS riknar med att man sparar 50-100 kg briansle motsvarande ca 150-
300 kg koldioxid per flygning med den nya proceduren. Réknat pa de ca 100
forsoksflygningar som ingér 1 utvecklingsprojektet motsvarar detta ca 15-30 ton
koldioxid. Kan proceduren i framtiden tillimpas regelméssigt uppnas betydande
utslappsminskningar eftersom antalet inflygningar visterifran till bana 26 ar
relativt ménga.
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7.1

Paverkan pa vattensystem

I syfte att f4 en sammanhallen beskrivning redovisas i detta kapitel alla begirda
kompletterande uppgifter om vattensystem - i stéllet for uppdelat i en teknisk
beskrivning (komplettering TB del I) och komplettering av MKB.

Dagvattenbehandling - Redovisning av systemval
(Naturvardsverket och Lansstyrelsen i Stockholms lan)

Naturvardsverket efterfragar en utforligare beskrivning av dagvattenhantering-
ens funktion, prestanda, val av bista teknik m m. Aven Lénsstyrelsen i Stock-
holms 14n 6nskar en beskrivning av vad som beddmts som basta mojliga teknik
for dagvattenhanteringen pa flygplatsen.

Ett flertal 6nskemal om kompletteringar avser fragor som redan har varit féremal
for provning och beslut, i vissa fall helt nyligen avgjorda provningar. Fragorna
har ocksé en koppling till den strategi for dagvattenrening som har valts och
lagts till grund for utbyggnad och planering. Av detta skél lamnas hir en samlad
redovisning dver hittillsvarande studier och atgérder.

I enlighet med de beslut om provotidsutredning som meddelades 1 flygplatsens
grundtillstand 1993 genomforde davarande Luftfartsverket (LFV) under aren
1996-1998 ett antal forsok med rening av acetat- och glykolférorenat bandag-
vatten i olika typer av sandfilter. Férsoken utfordes dels i halvstor skala utom-
hus, dels som kolonnforsok inomhus. I miljddomstolens deldom (mal M 146-99)
daterad 1999-10-29 &lades LFV att uppfora en reningsanlidggning for dagvatten
frén bana 1 och vistra delen av bana 2 med tillhdrande taxibanor i huvudsaklig
Overensstimmelse med utforandet vid dessa forsok. Vidare skulle enligt domen
reningen av organiskt material (TOC) uppga till minst den nivd som uppnaddes
vid forsoken d.v.s. ca 60 %.

Baserat pa resultat fran ytterligare filterforsok under avisningssdsongen
1999/2000 byggdes en fullskaleanldggning som togs 1 drift sdsongen 2003/2004.
Anldggningen bendmndes APA-anldggningen (Acetat P4 Arlanda) och tog under
avisningssdsongen emot dagvatten fran bana 1 och véstra delen av bana 2 med
tillhdrande taxibanor samt fran rampytor vid terminalerna 4 och 5. Anldggningen
bestod av en 20 000 m’ stor utjaimnings- och sedimenteringsdamm samt sju
efterfoljande grusfilterbidddar 4 2 300 m” vardera. Reningen baserades pa sedi-
mentering av partiklar 1 sedimenteringsdammen och biologisk nedbrytning i
filterbdddarna. For att optimera reningseffekten bedomdes det dven vara nod-
vindigt med en kontinuerlig fosfortillsats.

APA-anldggningen uppfyllde dock inte helt de stdllda forvantningarna. Som
exempel kan nimnas att utjaimningsdammen var for liten, syresittningen for
nedbrytning av organiskt material for lag, spridningen av vattnet dver biddarna
otillracklig, uppehallstiden i filtren for kort, problem uppstod med isbildning
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mm. Dessutom overgick flygplatsen 2002-2003 frin acetat till formiat som halk-
bekdampningsmedel, vilket ocksa stdllde delvis nya krav pa anldggningen.

Val av basta tankbara teknik

Med anledning av dessa problem och forandringar 14t LFV 2006 gora en over-
syn® av anldggningen i syfte att forbittra densamma. I denna Sversyn gjordes en
forutsittningslos genomgéng och utvérdering av tdnkbara metoder for rening av
det aktuella dagvattnet, med primirt fokus pd nedbrytning av organiskt material.
De metoder som redovisades och virderades var:

Konstgjord infiltration och ldngsamfilter

Olika typer av markbaddar for avloppsrening

Biobidd

Oversilningsyta, vitmark, energiskog - som kompletterande steg for rening av
ndringsdmnen

Baserat pa genomgangen av de tdnkbara reningsmetoderna ovan bedomdes
basta mojliga teknik for rening av flygplatsens bandagvatten besta av fol-
jande delar:

1. Avskiljning av eventuell olja (typ lansa).

2. Utjamning och lagring av insamlat vatten.
Helst bor vattnet lagras fram till varen da vattnet blivit varmare.

3. Luftning, helst i flera steg, eventuellt samtidigt med lagringen.
Luftningen &r primaért till for nedbrytning av organiskt material, men dven for
oxidering av metaller och kvarhéllande av fosfor i systemet.

4. Sedimentering av partikulédrt material, innehallande bl a metaller, fosfor och
organiskt material.

5. Filtrering, 6versilning mm — helst 1 naturnéra system t e X 1 vatmark.

Med en sadan kombination av olika tekniker bedomdes ett robust system med
hog sikerhet kunna byggas upp dér de olika delarna dven skulle fungera som
back up for varandra.

Ombyggnad till Kattstabéckens dagvattenanlaggning

Slutsatsen i forstudien ovan var att APA-anldggningen borde utvecklas mot en
mer naturgiven, robust och flexibel anlaggning baserad pa delar av de renings-
metoder som studerats, inte minst mot bakgrund av de variationer som fore-
kommer i dagvattnets mangd och kvalitet. Det nya forslaget pekade bl a pé
behov av betydligt stérre utjimnings- och sedimenteringsvolymer, utokad luft-
ning, ombyggnad av filteranldggningen, eventuellt ocksd oversilning pé dranerad
mark eller polering i vitmarksdammar. Den nya Kittstabidckens dagvatten-

¥ Vatten och Samhillsteknik AB, Stockholm-Arlanda Airport Forstudie av APA-anliggning for
rening av dagvatten, 2006-06-19
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anldggning (KDA) foreslogs att byggas upp etappvis i enlighet med principerna
for basta tankbara teknik enligt ovan.

Under 2007-2008 byggdes filtren om sa att en béttre funktion och reningseffekt
uppndddes. Med beaktande av tillgdngen till lampliga ytor och framfor allt ris-
ken for kollisioner mellan figlar och flygplan gjordes en utredning’ som resulte-
rade 1 ett nytt inloppsdike och en ny utjimningsdamm med en volym av ca

100 000 m’. Naturvérdsverket hade ingen erinran mot forslaget och linsstyrelsen
godkénde efter en anmélan forslaget genom beslut daterat 2008-08-28. Anldgg-
ningen byggdes dérefter om till den utformning den har i dag och som tidigare
redovisats 1 ansdkan och MKB:n. Baserat pa de resultat som uppnas efter ett
antal ars driftsoptimering kommer Swedavia ta stillning till behov av eventuell
kompletterande utbyggnad enligt den antagna strategin for basta mojliga teknik.

Halmsjobackens dagvattenanlaggning (HDA)

I enlighet med villkoret i miljodomstolens deldom (mél M 1422-07) daterad
2007-12-05 har Swedavia dven sokt tillstand for en dagvattenanlédggning for
bana 3 med tillhorande taxibanor. Mark- och miljddomstolen meddelade till-
stdnd till anldggningen 2011-05-19 (Mal M 3423-10).

Den nya Halmsjobiackens dagvattenanlédggning (HDA) ar ténkt att byggas efter
samma principer som fastslogs 1 2006 4rs principutredning om bésta tdnkbara
teknik for flygplatsens bandagvatten. HDA kommer att innehélla anldggningar
for oljeavskiljning, utjamning, luftning, sedimentering och vatmarker. I samband
med provningen av anldggningen framkom inga invindningar mot den valda
tekniken.

Ovrigt bandagvatten

En anldggning for rening av bandagvattnet fran 6stra delen av bana 2 ar anmald
till lansstyrelsen i enlighet med villkoret i miljddomstolens deldom 2007-12-05.
P& grund av de utredningar som genomforts om en eventuell férldngning av bana
3 norrut 6ver Halmsjon har emellertid inte drendet kunnat avgoras. En forlédng-
ning av bana 3 medfor att den 1 anmilan foreslagna reningsanldggningen troligt-
vis inte kan byggas. Swedavia har dirfor i stillet utrett mojligheterna att skapa
motsvarande reningsfunktion genom att bygga en skidrmbassédnganldggning 1
norra delen av Halmsjon. Tillstdnd for denna anldggning soks parallellt med
denna ansdkan under vintern 2012.

Swedavia har dven utrett mdjligheterna att béttre rena dagvattnet fran ett mindre
omrade i den sodra delen av flygplatsomradet. Dagvattnet frdn Terminal 2,
Cargo-omradet och Ramp Syd leds i dag till Halmsjobédcken utan att kunna tas in
i den planerade HDA. En anmilan om att etablera en anldggning omedelbart
soder om flygplatsen ldmnades in till ldnsstyrelsen 1 borjan av 2012.

Vatten och Samhillsteknik AB, Stockholm-Arlanda Airport Férstudie av utjamnings-
sdsongslagringsdamm och dess miljokonsekvenser, 2007-06-28
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7.2

Nér ovan beskrivna anldggningar ar anlagda och tagna i drift genomgar allt ban-
dagvatten en rening som dr utformad enligt den strategi for basta mojliga teknik
som valdes efter utredningen 2006 och som sedan dess accepterats av samtliga
myndigheter.

I valet av bista reningsteknik beaktas for respektive anldggning rimliga krav pa
miljonytta, trafiksékerhet, kostnader och praktiska omsténdigheter. Graden av
utbyggnad enligt strategin bista mdjliga teknik avgors till stor del av de succes-
siva driftserfarenheter som erhalls frin de anldggningar som byggts respektive
kommer att byggas. Strategin innebér flexibilitet och ger utrymme for olika
utbyggnadsmojligheter, t ex kompletterande volymer, vilket innebér att for-
utsdttningarna for att hantera framtida dagvattenfloden (vid ansokt driftfall)
beddms som goda.

Ovrigt dagvatten

Som framgéar ovan har de senast arens insatser fraimst fokuserats pa att rena dag-
vattnet fran rullbanor m m, vilket dr det som Swedavia dr direkt ansvarig for och
som ocksé dr det mest paverkade dagvattnet. Nar det giller 6vrigt dagvatten fran
flygplatsomridet avser Swedavia att inom den ndrmaste tiden forbéttra mojlig-
heterna till rening av det smiltvatten som rinner av fran snétippen pé landside
och som infiltrerar mot Tulldammen och Halmsjobacken.

Malet med den samlade dagvattenhanteringen

Det 6vergripande malet for Swedavias dagvattenhantering ar att medverka till
god kemisk och ekologisk status (enligt vattenmyndighetens statusklassning) i
recipienten Mérstadan samt att vattendirektivets miljokvalitetsnorm med avseende
pa prioriterade och andra fororenande dmnen i &n klaras. Fokus laggs 1 forsta
hand pa nedbrytning av organiskt material, att uppréatthélla goda syreforhallan-
den i recipienten samt avskiljning av metaller och fosfor.

Recipientpaverkan
(Naturvardsverket och Sigtuna kommun)

Naturvardsverket efterlyser en bedomning av riskerna for negativ miljopaverkan
till £6]jd av den 6kade méngden halkbekdmpningsmedel. Naturvardsverket efter-
fragar aven konkreta forslag for att motverka en sddan paverkan. Sigtuna kom-
mun efterfrdgar hur stor andel av de totala kvéve- och fosforméngderna flyg-
platsen kommer att bidra med 1 Mérstadn i framtiden (vid sokt driftfall). Med an-
ledning av att glykolanvéndningen forvintas 6ka med 80 % vill kommunen dven
se en uppskattning av ett virsta scenario nér det géller miljopaverkan t ex att
dagvattenanldggningarna inte fungerar som ténkt.

De behandlingsanldggningar som byggs ar primért konstruerade for att rena

organiskt material och metaller och de kommer att drivas sé att reningen av i
forsta hand dessa @mnen prioriteras. Darutover planeras anldggningarna sa att
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dven forutséttningarna for en god fosforreduktion beaktas.

I sokt driftfall berdknas anvdndningen av formiat (halkbekdmpning) kunna 6ka
med 30-40 % och glykolanvindningen (avisningsmedel) med ca 80 %. Hela den
Okade formiatanvdndningen beddms hamna 1 dagvattnet (forutom insamlad sno,
som avleds till spillvattenndtet) medan endast ca 5 % av den dkade glykol-
mingden berdknas gd samma vag (se figur 7.7 massbalans for glykol i MKB:n
kap 7.3.2). Totalt berdknas innehallet av organiskt material och fosfor i det fram-
tida bandagvattnet 6ka med maximalt ca 40 %.

Vid ansokt driftfall berdknas flygtrafiken 6ka mest pé bana 3, vilket innebér att
merparten av den 6kade halkbekdmpningsmedelsanvindningen kommer att ske
dédr. Dagvattnet fran bana 3 och tillhorande taxibanor kommer att ledas till
Halmsjobéckens dagvattenanlidggning (HDA) som dr dimensionerad for att ta
emot framtida fléden och belastning. HDA ir i relation till aktuell dagvatten-
méngd dubbelt sa stor som KDA.

Organiskt material:

Som tidigare redovisats dr de dagvattenbehandlingsanldggningar som byggs
primirt inriktade mot att reducera utslappet av organiskt material, vilket framst
ar orsakat av formiatanvdndningen. Kopplat till detta ser Swedavia det som vik-
tigt att uppréatthdlla goda syreforhédllanden i recipienten. Syrefria forhdllanden,
orsakade av en hog belastning av organiskt material, kan dessutom leda till att
fosfor frigors.

Befintliga och planerade dagvattenanldggningar bedoms ha goda mojligheter att
ta hand om den 6kade formiatanvéndningen. Hittills gjorda erfarenheter fran
Kittstabdckens dagvattenanlidggning tillsammans med konstruktionen av de an-
laggningar som inom en snar framtid kommer att byggas ger vid handen att den
samlade belastningen av organiskt material till Mérstadn i framtiden kommer att
bli ldgre 4n 1 dag, trots en 30-40 %-ig 6kning av anvdandningen av produkter som
innehaller organiskt material.

Kvave:

Pé flygplatsen anvinds inget kvdve, &ven om urea i nddfall kan komma att an-
vindas for halkbekdmpning i sarskilda situationer. Flygplatsens bidrag till kvidve
1 avrinnande dagvatten kommer dérfor endast att uppga till de méngder som har-
ror fran atmosfariskt nedfall och ”vanlig” fordonstrafik. Under forutséttning att
omgivande mark runt flygplatsen i framtiden kommer att anvindas som idag be-
doms séledes Swedavias andel av kvédvetransporten i punkten F bli ungefar den-
samma som i dag d v s 25-30 % (se MKB kapitel 7.5.5.1).
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Aven om inte Swedavias dagvattenanliggningar primért ér inriktade mot kvive-
rening beddms viss denitrifikation kunna ske t ex i de vatmarksdelar som ingar i
Halmsj6béckens dagvattenanldggning.

Fosfor:

I MKB:n (kap 7.6.6.7, figur 7.40) framgér att 30-40 % av bandagvattnets sam-
lade fosforméngd harror fran det dagvatten som avrinner frén bana 1 och vistra
bana 2 och som avleds till Kittstabidckens dagvattenanldggning (KDA), repre-
senterat av mitpunkten KDA;,. KDA ir under intrimning och driftoptimering
(och bedoms behova flera ars fortsatt drift med noggrann egenkontroll), men
hittills erhallna resultat pekar pa att en fosforavskiljning uppemot 30-40 % é&r
fullt mgjlig 1 anldggningen.

Sedan MKB:n fardigstillts har ytterligare ett &rs uppmatta fosforhalter till-
kommit. I figur K7.1 nedan redovisas uppmatta fosforhalter i punkten F i
Mirstaén till och med oktober 2011. Som framgar av figuren ligger halten pa
ungefdr samma niva som dret innan, trots narmare 50 % hdgre anvéndning av
halkbekdmpningsmedel 2010 - 2011. KDA har saledes haft en viss avskiljande
effekt med avseende pé fosfor.
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Figur K7.1 Fosforhalt i punkten F. | figuren finns Naturvardsverkets bedémnings-
grunder for sjoar och vattendrag (rapport 4913) inlagda.

Swedavias malsittning &r att allt bandagvatten inom ett par ar skall renas. Av det
vatten som idag inte renas i KDA kommer merparten att ledas till Halmsjo-
bickens dagvattenanldggning (HDA), som nu har borjat anldggas. Framst HDA,
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men dven de planerade anldggningarna for Ostra bana 2 respektive sodra flyg-
platsomréadet, bedoms kunna né en fosforrening uppemot 30-40 %. Detta innebér
att hela den framtida prognostiserade 6kningen av fosforanvéndningen i halk-
bekdmpnings- och avisningsmedel (30-40 %) bedoms kunna avskiljas i bolagets
dagvattenanldggningar. Under forutsdttning att bidraget av fosfor frdn omgiv-
ande marker forblir detsamma som idag bedoms saledes Swedavias bidrag till

fosforméngderna i1 punkten F forbli de samma som i dag, trots 80 % okad flyg-
trafik.

I figur K7.2 nedan redovisas den beriknade totala fosforbelastningen, inklusive
Swedavias berdknade andel, i méitpunkten F under de senaste sju dren'’. Aven
om berdkningarna endast dr ungeférliga indikerar de att Swedavias andel under
de senaste tre aren minskat, vilket kan tyda pé att KDA haft en positiv effekt.
Som ovan ndmnts krivs dock négra ars intrimning och uppfdljning for att verifi-
era sadana resultat.

kalar Arlig transportav Tot-P i Marstaan (punktF)

700

mF (Mérstaan)

500 - m Swedavias berdknade andel

500 -

400 -
300
200 -
100 -
0 - . . . ‘ .

Figur K7.2 Berdknade fosformangder i punkten F. Swedavias andel motsvaras av den
sammanlagda mangden i utslappspunkterna, dock fattas den mangd som
braddade vid KDA (f d APA-anlaggningen) aren innan 07/08.
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Varsta scenario

Det vérsta scenario som efterfragas av Sigtuna kommun avser en framtida 30-40
%-1g 0kning av formiatanvindningen och en 80 %-ig 6kning av glykolanvind-
ningen, samtidigt som t ex dagvattenanldggningarna inte fungerar som ténkt.

I det fall fraimst KDA eller HDA - eller bade KDA och HDA - inte skulle ”fun-
gera som tdnkt” skulle, rent teoretiskt, allvarliga effekter kunna uppsté i recipi-
enten. Om anlédggningarna av ndgon orsak inte fungerar alls kommer halten och
mingden organiskt material att bli sa stor att syrebrist sannolikt uppstér i en stor
del av Mirstadn. Situationen skulle dock inte primért bero pa glykolanvind-
ningen utan snarare anvindningen av formiat. A andra sidan ir risken for total
utslagning av dagvattenanldggningarna i det ndrmaste obefintlig, d& dessa ar ut-
formade just for att skapa en robusthet som minimerar den typen av total utslag-
ning. Aven om t ex luftare inte skulle fungera sker alltid viss luftning via atmos-
faren samtidigt som vattnet oftast kan magasineras samt genomga sedimentering
och fastldggning.

Glykol
(Naturvardsverket)

Naturvardsverket har efterlyst en utforligare beskrivning av flygplansavisningen;
framst géllande avisningsplatser, mojliga ytterligare skyddsédtgarder samt egen-
kontrollens utformning.

Som komplettering av den tekniska beskrivningen till huvudansékan har Swed-
avia tagit fram foljande kompletterande beskrivning av avisningsforfarandet:

e Avisning av flygplan ar endast tillaten pa de ytor dér det speciella glykol-
ledningssystemet finns (for narmre beskrivning se TB del I Flygplats, kap
6.12.1). Ytorna, som ér strikt reglerade 1 flygplatsens Airport Regulations
(AR), visas nedan i figur K7.3 AR ér ett styrande dokument som talar om for
flygplatsens verksamhetsutovare vad som ér tillatet pa flygplatsen. Det ar ett
dokument som uppdateras 16pande i takt med att flygplatsen utvecklas och att
ny teknik tillkommer. Nya avisningsplatser fors successivt in i AR samt
redovisas till tillsynsmyndigheten (ldnsstyrelsen).
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Figur K7.3 | figuren visas de ytor dar avisning idag ar tillaten. Dessa ytor avvattnas
till ett uppsamlingssystem (Kalla: Figur 21, s.55 i TB del | Flygplats ).

For att minimera spridningen av den glykol som anvinds suger marktjénst-
bolagen med hjilp av sdrskilda sugbilar upp den vétska som finns kvar pa
marken efter avisning. Detta sker pé alla avisningsplatser utom vid terminal 2
och ramp M. Uppsugning med sugbilar beskrivs narmre i MKB kap 7.3.2.
Den glykol som inte kan sugas upp (B-glykol) samlas upp i glykollednings-
systemet, som ar anslutet till alla de ytor dér avisning ar tilldten (se MKB kap
7.3.2). Som skyddséatgiard kommer uppsugning framdver att ske dven vid
terminal 2 och ramp M.

e For att begrdnsa spridningen av glykol vid kéllan dr det angelédget att minska
anvidndningen. Det har hént en del inom detta omrade pa senare ar och nedan
foljer en redogorelse dver teknik som idag &r under utveckling.

- Munstycken: P4 avisningsbilarna kan reglerbara munstycken installeras,
vilket gor det mojligt att béttre kontrollera och anpassa méngden glykol till
dndamalet. Detta minskar onddig anvdndning och ger ddrmed mindre spill.

- Proportionalmixsystem: Avisningsbilar med tre tankar (en med vatten, en
med 100 % typ 1-vétska och en med 100 % typ 2-vitska) som ger mojlig-
het att pa plats anpassa temperatur och sammansittning pa avisnings-
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vitskan efter radande forhdllanden. Detta innebér att det vid vissa forhall-
anden dr mojligt att enbart avisa med varmt vatten eller sma mingder
glykol. Systemet testas pd négra av de nyare avisningsbilarna.

- ”Partial treatment”: En teknik som innebaér att enbart det kontaminerade
omrédet pa flygplanet avisas.

- Blasbilar: Istillet for att ta bort is och sné med glykol sker detta mekaniskt
genom att snon under hogt tryck blases av fran flygplanet. Allt fler bolag
borjar anvinda denna teknik, men véderforhdllandena kan vara begrénsan-
de.

Ovan namnda metoder dr under utveckling men maste fortsattningsvis
genomga utforliga tester i samrad med flygbolagen och deras piloter (som
personligen dr ansvariga for sdkerheten ombord pa flygplanet).

For att kunna kontrollera att s& mycket som mojligt av den anvinda mingden
glykol samlas upp redovisar avisningsforetagen ménatligen till Swedavia
(SATFi) anvdand méngd glykol, antal uppsugningar och antal avisningar.
Dessa uppgifter redovisas 1 Swedavias arliga miljorapporter.

Som beskrivits ovan samlas merparten av det glykolspill som uppstar i sam-
band med avisning upp via sugbilar eller glykolledningssystemet. Forutom
viss diffus spridning till luften i samband med avisningen berdknas 1-10% av
den anvianda mingden glykol dock droppa av planen vid taxning och start for
att hamna 1 flygplatsens dagvattensystem (se MKB kap 7.3.2). For att ta hand
om denna glykol och 6vriga utslédpp har Swedavia en dagvattenstrategi som
syftar till att allt bandagvatten som ldmnar flygplatsen ska renas i dagvatten-
anldggningar innan det sldpps vidare till Mérstaén, se kapitel 7.1. Anldgg-
ningarna dimensioneras for att klara den 6kade glykolforbrukningen vid en
80 %-ig trafikokning.

7.4 Vagsalt — klorid
(Sigtuna kommun)

Sigtuna kommun efterfrdgar uppgifter om anvindningen av végsalt pé landside;
méngder, hur mycket som nér Halmsjobacken samt den forvantade miljo-
paverkan av saltet.

Anvindningen av vigsalt dr viderberoende. Utifran Swedavias statistik har
Swedavias anvindning av végsalt under de senaste aren (2007-2010) varierat
mellan 150 och 400 ton per ar. Denna anvindning avser vigomradena utanfor
airside, dock inte vig 273 som saltas av Svevia AB. Snétippen pé landside
anvinds under snorika vintrar, forutom av Swedavia och Svevia, 4ven av andra
verksamhetsutdvare som transporterar snd fran sina omréaden till tippen.
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7.5

7.6

7.7

Alla vigytor som saltas vid flygplatsen avvattnas mot Halmsjobacken och i prin-
cip allt salt som anvinds bedoms rinna till backen. Nar det géller miljopaverkan
orsakad av végsalt dr det dock frdmst paverkan pé dricksvattentékter och direkta
skador pa vegetation ldngs vigar som allmént uppmirksammats, inte paverkan
pa ytvatten. Miljopéverkan i Halmsjobédcken, Marstadn och Mélaren orsakad av
Swedavias anvandning av végsalt i sig bedoms som forsumbar.

Arsenik
(Sigtuna kommun)

Sigtuna kommun efterlyser en utforligare redovisning av arsenikforekomsten pa
flygplatsomrédet.

En uppfoljande utredning av forekomsten av arsenik i sediment har nu utforts av
Vectura. Studien redovisas i ”Arlanda flygplats, Undersokning av arsenik i sedi-
ment”, 2011-11-28, bilaga MKB K7.1. Av studien framgér att arsenikforekomst-
en huvudsakligen bedoms ha naturliga orsaker genom den allminna forekomst
som finns 1 Arlanda-omrédets berggrund (vilket &ven framgér av SGU:s geolog-
iska kartunderlag).

Halmsjon
(Eget initiativ)

Halmsjon dr idag reglerad med en 6verfallsdamm. En uppféljande inmétning
visar dock att dammen inte dr utformad helt enligt den géllande vattendomen,
varken 1 sin utformning eller niva. Erfarenheterna har visat att sjons vattenniva
sanks av till f6ljd av avdunstning och vid driften av akvifdranldggningen i sdédan
utstrickning att villkoret om att vattenstandet i sjon 1 6vrigt s& hogt som moj-
ligt” inte kan uppfyllas pé ett onskvirt sdtt om dammen skulle se ut och skdotas
helt enligt géllande vattendom. I syfte att sékerstélla den 6nskvirda skotseln och
driften av regleringsdammen avser Swedavia att [dmna in en ansdkan om till-
stdnd att bygga om regleringsdammen for att uppna det tiankta syftet. Bolaget
utreder nu hur en sddan ombyggnad kan g4 till. En separat ansokan om sidan
vattenverksamhet kommer att ldmnas in véren 2012.

Spillvatten
(Lansstyrelsen i Stockholms lan)

For att ndrmare bedoma utsldppet av spillvatten anser Lansstyrelsen 1 Stock-
holms lén att Swedavia bor redovisa basta mojliga teknik for spillvattenbehand-
ling och kostnaderna for detta, sérskilt for de tre befintliga reningsanldggning-
arna.
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Forbéattrad rening i de tre reningsanlaggningarna
1. Beskrivning av befintliga anlaggningar

Reningsanlaggning B457 (driftomradet)

Reningsanldggningen B457 renar vatten fran filtgaraget, bilverkstaden och av-
isningshallen, dér tvétt och underhall sker av ett stort antal tunga arbetsfordon
avsedda for sndrojning, transporter, vigarbeten, rampservice etc. Arligen be-
handlas ca 4 000 m® avloppsvatten. Anldggningen ir dimensionerad for 24 m’/h,
medan driftflodet ér instéllt pd 10 m*/h. Anldggningen har med andra ord kapa-
citet for betydligt storre vattenvolymer.

Anldggningen dr utformad som ett reningsverk for industriellt processavlopps-
vatten. Inkommande avloppsvatten leds till en gravimetrisk oljeavskiljare, var-
efter det rinner dver till ett utjimningsmagasin for vidare inpumpning till
reningsanldggningen. Behandlingen omfattar pH-justering 1 tva steg foljt av
flockning, lamellsedimentering och sandfilter. Kontinuerlig flodesproportionell
provtagning och flodesmétning sker av badde inkommande och behandlat vatten.
Slam som uppkommer i reningsprocessen avvattnas i kammarfilterpress, varefter
det omhdndertas som farligt avfall. Filtratet aterfors till reningsanldggningen.
Reningsanldggningen ér utrustad med olika typer av larm samt dvervakning
dygnet runt.

Reningsanlaggning Kolsta B529

Reningsanldggningen renar vatten fran tvétt, underhall och avisning av fordon
vid Kolsta brandstation, Brandstation Vist och Brand- och rdddningsskolan samt
nederbord och sldckvatten fran brandovningsplatsen. Det totala avloppsflodet
uppgdr till ca 8 000-9 000 m® per 4r.

Aven denna anliggning #r utformad som ett reningsverk for industriellt process-
avloppsvatten. Efter flodesmétning och flodesproportionell provtagning kan in-
kommande avloppsvatten behandlas i en eller tva parallella linjer, var och en be-
staende av gravimetrisk oljeavskiljning, buffertbassing, pH-justering, flockning
och lamellsedimentering. Efter lamellsedimenteringen leds vattnet till sandfilter
och efterfoljande kolfilter. Vattnet leds dérefter till en tank dér det luftas for att i
samband med l&ga floden forhindra uppkomst av obehaglig lukt 1 anldggningen.
I slutkontrollen sker flddesproportionell provtagning, flodesmétning och pH-
mitning. Anliggningen 4r dimensionerad for 24 m*/h i varje linje, medan drift-
flodet uppgér till 10 m’/h (det alterneras mellan de tvé linjerna). Anlidggningen
ar saledes kraftigt 6verdimensionerad flodesmaéssigt.

Slam frén lamellsedimentering lagras i1 slamlager och avvattnas i kammarfilter-
press. Avskilt slam hanteras som farligt avfall och filtratet aterfors till buffert-
bassidngen for fornyad behandling. Reningsanldggningen dr utrustad med olika
typer av larm samt overvakning dygnet runt.
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Fordonstvattanlaggningen vid Brandstation Ost B508

Fordonstvitten renar vatten frdn fordonstvitt, vagnhallens golvrdnnor samt prov-
tryckning och tvitt av brandslangar. Arligen behandlas ca 400 m’.

Vattnet fran fordonstvétten uppsamlas i en golvrianna dér ocksa grovavskiljning
sker. Efter rdnnan leds vattnet med sjdlvfall till en 2-stegs slamavskiljare och
dérefter vidare till ett coalescensfilter. Dérefter leds vattnet till en oljeavskiljare,
varifran det pumpas in i en elektroflotationsenhet. Vid denna elektrolys bildas
fina gasbubblor som medfor att dispergerade &mnen ansamlas pa ytan genom
flotation. Reningseffekten forstiarks genom att en offeranod av aluminium gene-
rerar aluminiumjoner. Det flytslam som bildas skrapas av och aterfors tillbaka
till processen via rdnnan i tvétthallen. Det renade vattnet avtappas under vétske-
ytan och avleds till spillvattennétet. Avskilt slam fran slam- och oljeavskiljare
hanteras som farligt avfall. Reningsanlédggningen &r utrustat med olika typer av
larm samt dvervakning dygnet runt.

2. Prestanda i befintliga anlaggningar

Halterna av metaller och olja i inkommande vatten till de tre befintliga anldgg-
ningarna dr generellt laga, som regel ldgre dn de riktvdarden Svenskt Vatten anger
for anslutning till kommunal spillvattenrening. Halterna i utgiende vatten'' &r
betydligt lagre 4n Svenskt Vattens riktvirden for samtliga metaller, forutom kad-
mium dér Svenskt Vatten anger att kadmium inte bor forekomma”. De tre ren-
ingsanldggningarnas samlade utgdende méngd av de metaller som regelbundet
analyseras (bly, kadmium, krom, koppar, nickel och zink) uppgér till 1-5 % av
respektive metalls totala midngd 1 anslutningspunkten vid Maby.

B457 och B529 ar kraftigt 6verdimensionerade for aktuellt flode och dr dirmed
vil rustade for den mindre flddesdkning som ansokt trafikfall innebir. Aven
B508 bedoms ha marginal for ansokt trafikfall.

Anldggningskostnaderna for de tre reningsanldggningarna uppgick sammanlagt
till 59 Mkr och den sammanlagda driftskostnaden exklusive kapitalkostnader
uppgar till ca 2,5 Mkr per ar.

3. Forbattrad prestanda genom inférande av basta mojliga teknik

B457 (driftomradet) och B529 (Kolsta)

Bésta mojliga teknik for att ytterligare forbattra prestandan i dessa tva renings-
verk bedoms bestd av komplettering med ultrafilter (UF) och omvénd osmos
(RO). Utgaende halter bedoms da kunna bli ndgot lagre.

Avgorande for anldggningskostnaderna dr det flode som behover behandlas.
Processflodet genom anlidggningarna 4r i dag instillt p4 10 m’/h, men bada
anldggningarna ir kraftigt dverdimensionerade och for att komma ner i kost-

' Kalla: Arsrapporter for de tre reningsanliggningarna.
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nader bedoms det som mojligt och ldmpligt att dndra driften till ett flode pa
5-6 m’/h (vilket bedoms som tillrickligt vid ansokt driftfall).

I ett ultrafilter avskiljs vattnets innehall av partikuldrt material, motsvarande 2-5
% av inkommande flode. I RO-membranet ansamlas i stort sett resterande for-
oreningar, motsvarande ca 20 % av behandlingsflodet. Detta innebar att ca 25 %
av inkommande vatten behdver omhindertas som farligt avfall. I gengild kan
eventuellt befintlig kemfallning minimeras, vilket innebér att slamflédena fran
befintlig lamellsedimentering minskar. Likasd minskar da behovet av slam-
avvattning. A andra sidan utgér koncentraten frin UF och OR betydligt storre
volymer, och ger dirmed hogre kostnader, dn det avvattnade slammet.

Grov investeringskalkyl for B457 och B529:

Investeringskostnad for UF och RO: ca 8 Mkr
Projektering och installation/byggnation: ca 2 Mkr
Total investering: ca 10 Mkr

Grov driftkostnadskalkyl fér B457 och B529:

Okad elférbrukning: ca 0,1 Mkr
Minskad kemikaliekostnad: ca 0,2 Mkr (-)
Membranbyte OR (1 g/ar): ca 0,4 Mkr
Ombhéndertagande av koncentrat

(3 000 m® & ca 1 000 kr): ca 3 Mkr
Total driftkostnad: ca 3,3 Mkr

Kalkylen ovan dr grov och bygger pd att befintliga reningsverk kompletteras
med UF och RO. Alternativ kan vara UF 1 kombination med selektiv
jonbytarmassa eller en anldggning baserad pa indunstning, men kostnaderna for
saddan utrutning bedéms likvél uppga till de som redovisats ovan.

Fordonstvattanlaggningen vid Brandstation Ost B508

Redan inkommande halter av olja och metaller ligger under Svenskt Vattens
riktvirden (kadmium under detektionsnivan 0,12 pg/l). Tvétten ar utrustad med
en hogteknologisk reningsanldggning, men de ldga ingdende halterna tillsam-
mans med en viss slamflykt gor att utgaende halt for bly periodvis dr hogre &n
halten i inkommande. Swedavia har for avsikt att atgirda detta genom komplet-
terande atgérder inom nagot ar, sannolikt med ett torvfilter. Val av komplet-
terande atgdrder kommer att ske 1 samrad med, och anmélas till, lansstyrelsen.

De metallméingder som i dag slépps ut fran Brandstation Ost dr mycket sma,
mindre én 0,2 % av de totala midngderna i Maby.
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4. Rimlighetsbedomning (enligt 2 kap. 3 och 7 88 miljobalken) av komplet-
tering med béasta mojliga teknik i B457 och B529

Prestandan &dr ungefar lika god i de bada reningsverken. Driften &r stabil och
reningsgraden uppgdr till mer &n 80 % for de metaller som analyseras, undan-
taget nickel som ligger nagot lagre. Metallhalterna i det utgdende renade vattnet
fran dessa anldggningar ligger l&ngt under Svenskt Vattens riktvirden. Nar det
géller kadmium, som enligt Svenskt Vatten “’inte bor forekomma”, ligger halten 1
utgdende vatten frin de tva reningsverken lagre dn detektionsgrdansen 0,12 pg/l.

I forhallande till de fororeningshalter som finns 1 ingdende avloppsvatten be-
doms B457 och B529 redan idag ha en langt driven processutformning. Process-
erna ir stabila och halterna i utgiende vatten bedéms som tillrickligt 14ga. Aven
nér det géller befintliga kostnader sé ligger dessa pa en nivd som i forhallande
till miljonyttan bedéms som forhéllandevis hoga. Sarskilt giller detta B529
(Kolsta), som rent hydrauliskt &r kraftigt 6verdimensionerat och dédrmed dyrt att
driva. Att investera ytterligare ca 10 Mkr 1 de tva reningsverken och arligen 6ka
driftkostnaderna med ytterligare ca 3,3 Mkr beddms inte som miljoméssigt moti-
verat. Alternativet att helt ersitta de befintliga reningsanliggningarna med nya
bedoms heller inte som motiverat. Att 6ka reningsgraden av redan lga halter
ytterligare ndgot bedoms inte medfora nagon pataglig forbattring av kvaliteten 1
det vatten som avleds till Kidppalaverket. Befintliga anldggningar anses ddrmed
uppfylla rimliga krav pa rening.
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8.5

8.6

8.7

Ovrig paverkan

Energianvandning
(Lansstyrelsen i Stockholms l&an)

Lansstyrelsen 1 Stockholms lidn anser att Swedavia bor redovisa de brinslen som
avses forbrannas i panncentralen, liksom miljokonsekvenserna av denna forbréin-
ning.

Inom de ndrmaste aren avser Swedavia att testa dels proveldning med biooljor 1
stéllet for eldningsolja i panncentralen, dels egen el- och virmeproduktion med

fornybara brianslen i stationira reservkraftsaggregat. Forsoken ligger i linje med
Swedavias miljopolicy och energiriktlinjer och om de slar vél ut kommer beho-

vet av fossila branslen att minska. Typ och kvantitet av de brinslen som ska tes-
tas 4r 1 dagsldget dock inte kiant. Mer om dessa forsok finns att ldsa i

kapitel 6.5.

Kemikaliehantering
(Sigtuna kommun)

Sigtuna kommun frdgar om PFOS kan tas bort frdn hydrauloljor och vilka
ambitioner Swedavia i sa fall har att paverka en sddan process.

Flygbolagen har fortfarande tillstand att anvinda PFOS i de hydrauloljor som
anvinds i flygplanen. Anvandningen sker dver hela virlden, vilket Swedavia har
svart att paverka. Daremot anvdnds inga PFOS-oljor pa flygplatsen i dvrigt.

Olyckor och sakerhet
(Lansstyrelsen i Stockholms l&an)

Lansstyrelsen 1 Stockholms 14n anser dels att Swedavia bor redovisa sitt stéll-
ningstagande till de riskminskande atgarder som foreslagit i samband med en
riskinventering under vintern 2009-2010 (utférd av GoodPoint AB), dels redo-
gora for eventuella olycksrisker utifran foljdverksamheter utanfor flygplats-
omradet.

Atgarder for minskade kemiska risker

Under vintern 2010 genomfordes en inventering av Swedavias kemikalie-
hantering. Inventeringen resulterade bl a i forslag till riskminskande atgérder,
savil genom forbittrade rutiner som konkreta insatser. Nedan sammanstills
inventeringens forslag till riskminskande dtgérder, berdrd verksamhet samt
Swedavias stéllningstagande till respektive forslag.
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Sedan inventeringen genomfordes har Swedavia infort ett certifierat miljoled-
ningssystem (enligt ISO 14 001) som har utgjort stod for Swedavia i arbete med
att 6ka styrningen av bolagets olika verksamheter, inte minst kemikaliehanter-

ingen.
Forslag Berord verksamhet Stallningstagande
Forbattrad avvikelse- Flygbranslehantering Hanteringen av driftstérning-
hantering Bréansle till fordon ar och avvikelser ar en viktig

Halkbekampning
Markvarme
Dricksvattenklorering
Desinfektionsanldaggning
Kemikalieforradet
Varmeforsorjning
Reservkraft
Batterihantering
Raddningstjanst
Reningsverken

del i forbattringsarbetet i
miljéledningssystemet ISO
14 001. Inférandet av sys-
temet har darmed inneburit
en forbattrad avvikelsehan-
tering.

Obligatoriskt alkolas

Flygbranslehantering
Bransle till fordon
Halkbekdmpning
Markvarme
Desinfektionsanldaggning
Fordonsunderhall
Kemikalieforradet
Varmeforsorjning

Den nya luftfartslagen (2010)
ger polisen ratt att ndr som
helst kontrollera personer
som befinner sig pa airside.
Sadana kontroller gors ocksa
med jamna mellanrum. Krav
pa obligatoriska alkolas be-
doéms inte som nédvandigt.

Personliga larm

Flygbranslehantering
Bransle till fordon
Reningsverken Halk-
bekdampning

Vid varje hydrantbrunn finns
ett ramplarm som anvands
vid ev utslapp eller brand,
varpa hela hydranten stings
och raddningstjansten och
ATOS kallas till platsen.
Larm finns f 6 dven pa andra
platser pa flygplatsen.
Fordonsmacken ar obeman-
nad, det ar upp till varje
kund att atgarda eller kalla
pa forstarkning vid ev olycka.
| reningsverken finns larm
for de flesta incidenter. Vid
incidenter i samband med
halkbekdmpning anvands
mobiltelefon.

Swedavia ser ssmmanfatt-
ningsvis inga storre férdelar
med inférande av ytterligare
personliga larm.
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Larmsystem i oljeavskilj-
are (angor fran branslen
och lésningsmedel)

Flygbranslehantering
Bransle till fordon
Dag- och spillvatten-
systemen

Samtliga spill foljs omgaende
upp manuellt, vilket anses
fullt tillrackligt.

Kompetensforstarkning

Flygbranslehantering
Bransle till fordon
Halkbekdampning
Markvarme
Dricksvattenklorering
Desinfektionsanlaggning
Fordonsunderhall
Kemikalieforradet
Varmeforsorjning
Reservkraft
Batterihantering
Raddningstjanst
Reningsverken

Swedavia har omfattande ut-
bildningsprogram bl a genom
utbildningscentret Academy

pa Arlanda. Utbildning ingar

som en rutin i miljolednings-
systemet.

Vid inventeringen togs den-
na punkt upp som en gene-
rell atgard, utan nagon fore-
kommen anledning.

Battre overfyllningsror
till cisterner

Bransle till fordon

Atgardat

Kameradvervakning

Bransle till fordon

Daglig tillsyn sker genom sa-
val rondering som av kunder.
Kameraovervakning behovs
darmed inte.

Forbattrad rutin (lackor)

Markvarme

Ny instruktion framtagen

Ny kloreringsanlaggning
vid Terminal 2

Dricksvattenklorering

Utredning pagar

Béattre uppfastning av
motor och pump

Desinfektionsanldaggning

Atgardat

Pakorningsskydd (ev)

Kemikalieforradet

Forradet ar nu omgivet av
bade slipers och betong-
suggor.

Utbyggt varningssystem
vid ventilationsstopp
(sa att laddstrommen
reduceras)

Batterihantering

Normalt finns larm for ventil-
ationsstopp, endast ett fatal
anlaggningar har reducering
av laddstrommen.

Man har nu gatt over till
ventilreglerade batterier
som inte avger lika mycket
vatgas som fritt ventilerade.
Nastan samtliga batterian-
laggningar ar ventilregler-
ade.

Utbyte av slackskum

Raddningstjansten

Atgardat

Regelbunden inspek-
tion/TV-filmning (vart
tredje till femte ar)

Dag- och spillvatten-
systemen

Foreslaget intervall ar alltfor
tatt. Inspektion sker vart
femte till tionde ar.
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Swedavias stéllningstagande och vidtagna atgérder bedoms som rimliga i forhél-
lande till aktuella risker. Risken for negativa miljokonsekvenser i samband med
bolagets kemikaliehantering har genom vidtagna atgérder enligt ovan minskat.

Risker och konsekvenser av féljdverksamheter utanfor flygplatsomradet

Transporter med farligt gods

De verksamheter utanfor flygplatsen som framst kan ténkas ge upphov till
olycksrisker dr transporter av farligt gods till och fran flygplatsen. Det handlar
dé 1 huvudsak om leveranser av brénslen till flygplatsens markfordon, i viss mén
om brinsle for uppvirmning samt transporter av farligt avfall. Ovriga transporter
av farligt gods bedoms utgora en forsumbar del (mindre dn en promille) av den
totalt fraktade volymen (ca 200 000 ton 2008). Hanteringen av flygbrénsle ar
visserligen omfattande men leveranserna med tag och pipeline bedoms inte ut-
gora nagon pataglig olycksrisk.

Anvindningen av fordonsbrinsle uppgir till ca 2 500 m*/ar, vilket motsvarar i
genomsnitt ca tva tankbilstransporter per dag. En 6kad flygtrafik i enlighet med
ansokt trafikfall innebidr en berédknad 6kning till ca tre transporter per dag.
Forbrukningen av eldningsolja i panncentralen och 6vningsbrénsle (etanol) pa
brandévningsplatsen uppgér till ca 100 respektive ca 70 m® per ar, vilket sam-
mantaget motsvarar ca tio tankbilstransporter per ar. I takt med ett forvintat in-
forande av alternativa energisystem bedoms inte dessa transporter oka.

Transporterna av farligt avfall utgors i dagsliget av ca 120 m® oljeinnehallande
avfall (fraimst fran oljeavskiljare), 385 ton sopsand, ca 45 ton Gvrigt fast avfall
och ett antal mindre transporter med ovrigt farligt avfall. Transporterna av farligt
avfall sker oftast i mindre kvantiteter och beréknas vid sokt driftfall uppga till 1
genomsnitt en transport per dag.

Sammantaget berdknas transporterna av farligt gods till eller fran flygplatsen
uppga till tre till fem transporter per dag vid ansokt driftfall. Olycksrisken i sam-
band med dessa transporter bedoms inte som anmérkningsvért stor 1 jdmforelse
med de transporter som sker i omrdden av industrikaraktér i samhéllet i dvrigt.

Riskerna for tredje man i handelse av haveri med luftfartyg

I samband med framtagandet av den fordjupade &versiktsplanen (FOP) for
Arlandaomradet'? genomforde Swedavia (dévarande LFV) 2002-2003 en risk-
analys avseende risker for tredje man i hiandelse av ett flygplanshaveri. Risk-
analysen genomfordes av det holldndska forskningsinstitutet NLR'"? p4 bestill-
ning av Swedavia. Sigtuna kommun och Léansstyrelsen deltog i referensméten i
samband med framtagandet av analysen.

> En fordjupning av oversiktsplan 2002, antigen av kommunfullmiktige 2006-04-27
' National Lucht — en Ruimtevaartlaboraorium (National Aerospace Laboratory)
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Resultatet av analysen inarbetades i FOP for Arlandaomradet genom att om-
raden med en forhdjd punktrisk (risk overstigande 1x107°) forsigs med en plan-
kommentar om att personintensiv verksamhet utan koppling till riskkéllan bor
undvikas. Dessa rekommendationer beaktas i samband med detaljplanearbeten.

Noteras kan att det i Sverige inte finns nigra antagna riktvirden avseende risker
for tredje man 1 hindelse av haveri med luftfartyg.
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