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1 SAMMANFATTNING

Swedavia avser att ansdka om ett nytt tillstand enligt miljobalken for hela
flygplatsverksamheten vid Stockholm Arlanda Airport.

Swedavia har utrett alternativet att forlanga bana 3, i syfte att flytta bullerkurvan
for maximalljudnivan 70 dB(A) tre ganger per arsmedeldygn utanfor Upplands
Véshy tatort. P4 detta satt kan gallande riktvarde for flygbuller med tolkningen att
riktvardet far Gverskridas hogst tre ganger per arsmedeldygn innehallas for sokt
flygtrafikvolym. Banférlangningen har under genomforda samrad forts fram som
en mojlig skyddsatgard som Swedavia var berett att ata sig att genomféra om
domstolarna skulle anse det nédvandigt for att fa fortsatta med raka inflygningar
till bana 3 soderifran.

Utredningens huvudinriktning har varit att férlanga banan med ca 1 200 m norrut
och att flytta troskeln® och darmed séttpunkten? for séderifran landande flygplan
med samma antal meter norrut. Swedavia har dven studerat mojligheten att
forlanga bana 3 med 920 m men med samma flyttning av sattningspunkten som i
foregaende alternativ, dvs. 1 200 m norrut.

En forlangning av bana 3 innebér att bankroppen delvis maste anlaggas i
Halmsjon. Swedavia har darfor latit genomfora ett antal utredningar, bl.a.
geotekniska och hydrologiska undersékningar i och i anslutning till sjon.
Utredningarna visar att det ar tekniskt mojligt att anldgga banan i det aktuella
omradet. Miljokonsekvenserna av en forlangning av bana 3 bedoms vara
acceptabla.

Arbetet med att anldgga en forlangd bana skulle medfdra konsekvenser for
flygplatsdriften under byggtiden i form av regularitetsstérningar och perioder av
banavstéangningar.

Den fardiga anlaggningen enligt ovan forordat alternativ bedéms inte ge nagon
negativ paverkan pa flygplatsens férmaga att avveckla flygtrafik. Daremot
bedoms en forlangd bana 3 paverka planerade utvecklingsomraden for
hangarverksamhet i flygplatsens 6stra delar.

I en Oversiktlig kostnadskalkyl bedéms en forlangning av bana 3 kosta ca 2,2
mdkr. Kostnaden bedéms vara ungefar densamma for de tva alternativ till
forlangning som har utretts: 920 m och 1 200 m.

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

2 Touchdown - Den punkt dar den nominella glidbanan traffar banan. Sattpunkt enligt denna
definition ar endast en referenspunkt och behdver inte nddvandigtvis vara den punkt, dar
flygplanet i verkligheten kommer att traffa banan.
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Detta dokument utgdr TB del 1, bilaga 3 till ansokan om nytt miljétillstand.
Dokumentet ar avsett att utgora ett paraplydokument till ett antal utredningar som
behandlar olika aspekter av en banforlangning. Dessa utredningar aterfinns i
féljande dokument.

Bilaga TB del I, bilaga 3.1 ”Stockholm Arlanda Airport — férlangning av bana 3
norrut”, utgér Swedavia Konsults tekniska utredning avseende mojligheterna att
utfora en forlangning av bana 3, se vidare avsnitt 4.1 nedan. Denna utredning
innehaller ritningsbilagor for 6versiktsplan (TB del I, bilaga 3.2), langdprofil (TB
del I, bilaga 3.3) och normalsektion (TB del I, bilaga 3.4). Utredningen har dven
bilagor som beskriver geoteknik (TB del I, bilaga 3.5) och férslag till utformning
av paldack samt grundlaggning (TB del I, bilaga 3.6), hydrologiska forhallanden i
och kring Halmsjon (TB del 1, bilaga 3.7) samt ekologiska effekter i Halmsjon vid
en forlangning (TB del I, bilaga 3.8). En tidsplan for anlaggandet av den forlangda
banan redovisas i separat bilaga (TB del I, bilaga 3.9).

Den miljokonsekvensbeskrivning som aterfinns i anstkans
miljokonsekvensbeskrivning (MKB) behandlar olika miljoaspekter pa en
banforlangning. | kapitel 4 Lokaliserings- och utformningsalternativ presenteras
utformningsalternativet banforlangning oversiktligt (avsnitt 4.3).
Miljokonsekvenserna av en férlangning av bana 3 beskrivs i kapitel 5, 7 och 8.
Avsnitt 5.11 redogor for konsekvenserna av en banférlangning pa
bullerexponeringen kring flygplatsen, avsnitt 7.16 redogoér for de bedomda
miljokonsekvenserna med avseende pa vattenpaverkan. | avsnitt 8.1.1 beskrivs
hur markanvandningen skulle paverkas av en banfarlangning och i avsnitt 8.2
redovisas konsekvenser for natur- och kulturmiljé samt friluftsliv.

2 UTREDNINGENS SYFTE

Vid beddmning av bullernivaer kring flygplatser vags dessa mot samhéllets
riktvarden for flygbuller som for maximal ljudniva brukar tolkas som att ljudnivan
70 dB(A) far dverskridas hogst tre ganger per dag/kvéll (har anvander Swedavia
arsmedeldygn). Vid overflygningar ver Upplands Vésby tatort 6verstiger
bullernivaerna fran den sokta trafikvolymen ovan namnt riktvarde. Genom att
forlanga bana 3 norrut och flytta fram troskeln och darmed sattningspunkten for
flygplan vid landning soderifran ca 1 200 m flyttas bullerkurvan, se Figur 1, for
maximalljudnivan 70 dB(A) tre ganger per arsmedeldygn norr om Upplands
Vasby tatort, se vidare kapitel 3.
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Figur 1 Rod linje illustrerar den s.k. NRL-linjen vilken har far definiera Upplands Véasby tatort. Gront
omrade anger bullerexponering enligt maximalljudniva 70 dB(A) for dimensionerande flygplanstyp
med befintlig sattningspunkt. BI& linjer visar motsvarande bullerkurva efter en framflyttning av
sattningspunkten med ca 1 200 m.
Utredningen om en forlangning av bana 3 visar hur en denna tekniskt kan
genomforas, vilka effekter som kan uppsta for den operativa driften under
byggtiden och efter fardigstallandet av banan. Oversiktliga kostnader fér
anlaggning av banan redovisas liksom de miljoeffekter som kan vantas uppsta och
vilka skyddsatgéarder som behdver vidtas under byggtiden.
3 METOD OCH AVGRANSNING

Denna utredning har utgatt fran att den s.k. NRL-linjen for skydd av Upplands
Vasby® markerar var tatorten i dagslaget borjar.

For att utrona hur langt norrut troskeln och sattningspunkten for bana 01R maste
flyttas for att uppna syftet med atgarden har Swedavia Flygakustik genomfort

® Den linje som ar upprattad enligt naturresurslagen fér att skydda Upplands Vasby kommun fran
flygbuller 6verstigande FBN 55 dB(A). Linjen stracker sig fran en punkt omedelbart norr om
vattentornet i Runby till en punkt omedelbart norr om Nibble gard. Notera att NRL-linjen
ursprungligen syftar till att hantera FBN-buller och inte maximalljudnivaer. | detta sammanhang
anvands linjen endast for att indikera tatortens utbredning.
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berakningar av hur utbredningen av flygbullret vid inflygning och landning
forandras med olika stor inflyttning av bantroskeln.

Bullerkurvan for maximalljudniva 70 dB(A) tre ganger per arsmedeldygn
utbredde sig for basaret i ansokan om nytt miljotillstand (2008) omkring 11 km
soder om troskeln for bana O1R respektive norr om bana 19L. En forflyttning av
troskeln skulle medféra en proportionerlig forflyttning av bullerkurvan.

I ans6kan om nytt miljétillstand beréknas bullerutbredningen for den sokta
trafikvolymen for ett prognostiserat trafikfall dar flygplansflottan bestar av olika
storleksklasser och dar varje klass representeras av ett typflygplan. For att
riktvardet med ovanstaende tolkning inte ska dverskridas mer an tre ganger per
arsmedeldygn far det inte forekomma fler an 3x365, dvs. 1 095 éverflygningar
som genererar hogre maximalljudnivaer an 70 dB(A). Den storleksklass som blir
”dimensionerande” for denna kurva, dvs. den flygplansgrupp som tillsammans
med mer bullrande flygplanstyper forekommer med tillrackligt manga
overflygningar, &r for det sokta trafikfallet Airbus A330-300.

En forflyttning av troskeln och sattningspunkten for 01R om ca 1 200 m skulle
innebéra att det beraknade bullret fran den dimensionerande flygplanstypen
Airbus 330-300 forflyttas utanfor tatorten. Ljudreduktionen i en punkt i Upplands
Véshy tatort som astadkoms genom forflyttningen beraknas vara ca 1 dB(A)
baserat pé att inflygningen till bana 01R har 3° glidbana’.

UTREDDA ALTERNATIV
Forutsattningar

Den tekniska utredningen (se TB del I, bilaga 3.1) har studerat tva alternativ till
banforlangning, dels en forlangning med ca 1 200 m norrut (se Figur 2) och dels
en med en forlangning med ca 920 m norrut (se Figur 3). | bada alternativen
flyttas sattningspunkten for landning pa bana 01R med 1 200 m norrut. Motivet
till att utreda tva alternativ &r att alternativet med 1 200 m ger vissa operativa
begréansningar (se kapitel 6) for hur flygplatsen kan utvecklas. Alternativet att
forlanga bana 3 med 920 m syftar till att hantera den problematik med
tillgdngligheten till de 6stra delarna av bana 2 som orsakas av
forlangningsalternativ 1 200 m, men far till f6ljd att landningsbana 01R endast
blir 2 220m lang, se vidare avsnitt 6.1 samt TB del I, bilaga 3.1.

* Bullerberakningarna r utférda med berakningsverktyget INM 7.01
> En bestamd lutning fér den avslutande delen av inflygningen.
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Teckenfdrkloring Férldngning norrut +1200m
— Bang — RESA Swedavia kensult

—— Strak 75m — Inflygningsljus 110218

= Strik 150m = Taxibanaor

Figur 2 Forlangning av bana 3 med 1 200 m norrut.



?-*t L4 Dokumentty}
Sof swedavia S

SWEDISH AIRPORTS

Flygplats Uppréttad av
Stockholm Arlanda Airport Anette Nés

Datum

Ver.rev

2011-04-15 01.00

Godkand

Dokumentnummer Sida
D 2011-005126 9(13)
Arendenummer Sekretess

SDA 2010-000066

Referens

Teckenfdrklaring

= Bana — RESA
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— Strék 150m ~ Taoxibanar

Férldngning norrut +920m

Swedavio konsult
110218

Figur 3 Forlangning av bana 3 med 920 m norrut.

De forutsattningar som har satts upp for den tekniska utredningen av
banfoérlangningen har varit att de féreslagna l6sningarna skall medge en flytt av
sdttningspunkt for bana 01R med ca 1 200 m, att driften av bana 2 inte skall
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paverkas negativt, att bana 3 efter férlangning skall ha samma klassning® som
idag samt att kapacitet och regularitet sa langt mojligt inte ska paverkas negativt.

4.2 Grundlaggning

Swedavia har latit utreda ett antal olika grundlaggningsmetoder (se TB del I,
bilaga 3.5) och baserat pa dessa utredningar dragit slutsatsen att ur teknisk-
ekonomisk, miljomassig samt operativ synvinkel &r grundlaggning huvudsakligen
pa ett paldack &r att fororda. Paldacket utgors av ett stort antal palar nerforda till
fast botten i Halmsjon och omradet sdder om sjon. Pa dessa palgrupper anordnas
ett fackverk som bar upp ett betongdack for sjalva banan. Norr om Halmsjén
utférs banan med traditionell terrassering och 6verbyggnad. Paldéacket skapar
mojlighet for att aven befintlig vag 273, utloppet fran Halmsjon m.m. kan
bibehallas under detta paldack och dess fackverkskonstruktion.

5 MILJOKONSEKVENSER

Bedomda miljokonsekvenser av en banforlangning inklusive paverkan pa
Halmsjon redovisas huvudsakligen i MKB kapitel 4 Lokaliserings- och
utformningsalternativ (avsnitt 4.2), kapitel 5 Flygbuller (avsnitt 5.11) samt
kapitel 7 Paverkan pa vattensystem (avsnitt 7.15). Ovrig paverkan sdsom
markanvandning, konsekvenser for natur- och kulturmiljé samt friluftsliv bedéms
bli liten.

En kort sammanfattning av de viktigaste miljokonsekvenserna redovisas nedan.

5.1 Paverkan pa vattensystem

De bada alternativa forlangningarna 920 m respektive 1 200 m bedéms ge upphov
till i stort sett samma paverkan pa vattensystem da bada alternativen kraver
samma ingrepp i Halmsjon. Den paverkan som beskrivs nedan galler for den
forordade grundlaggningsmetoden paldack, se vidare MKB avsnitt 7.16.

Halmsjon &r belagen i en dodisgrop i anslutning till Stockholmsasen. Utforda
undersokningar (se TB del I, bilaga 3.5) visar att Halmsjons botten &r uppbyggd
av maktiga lager dy och lera under vilka ett sandigt sedimentlager finns. Detta
sandlager bedoms sta i kontakt med grundvattenmagasinet i Stockholmsasen. Till
foljd av driften av det s.k. akvifarlagret (energianlaggning i asen) forekommer
lagre trycknivaer i det namnda sandlagret &n i Halmsjon. Risken fér negativa
miljoeffekter till foljd av nertrangning av ytvatten langs palarna som banan
foreslas grundlaggas pa bedoms vara acceptabel. Driftforhallanden och

® Bana 3 har enligt ICAO:s klassning bankod 4E dar 4 innebr att banan &r 1 800 m eller langre
och kan ta emot flygplan med referenskod E (vingspann upp till 65 m och en maximal sparvidd
hos flygplanet pa upp till 14 m).
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5.2

stromningsforhallanden runt akvifarlagret inklusive sandlagren under Halmsjon &r
foremal for en mer omfattande utredning.

De hydrologiska forhallandena i Halmsjon med och utan utbyggnad av bana 3
over sjon redovisas i "PM avseende hydrologiska forhallanden i Halmsjon”,

TB del I, bilaga 3.7. Sedimentupptryckningen vid palslagningen ar forsumbar men
grumlingen bor begransas genom geotextilier under byggtiden. Uppehallstiden for
vattnet i Halmsjon beddms endast forandras marginellt till foljd av banans
utbyggnad 6ver sjon. Inte heller beddmda framtida klimateffekters (varmare
klimat for Stockholms lan och 6kad nederbord) paverkan pa vattenflodena
bedoms ge markbar eller besvéarande effekter pa hydrologin i sjon.

Flygbuller

En forlangning av bana 3 med inflyttning av sattningspunkten med 1 200 m
innebar att ljudnivan i Upplands Vasby tatort fran en enskild inflygning minskar
med ca en dB(A). Forlangningsalternativen 920 m och 1 200 m &r likvérdiga ur
bullersynpunkt da sattningspunkten i bada alternativen flyttas med 1 200 m . Inga
boende i tatorten berdrs efter forlangningen av flygbuller 6ver riktvardet
maximalljudniva 70 dB(A) tre ganger per arsmedeldygn fran den sokta
verksamheten. Det totala antalet boende kring flygplatsen som berérs av
flygbuller enligt ovanstaende definition av riktvardet minskar efter en férlangning
av bana 3 fran ca 6 700 personer till ca 3 400 personer.

Teckenfarklaring

— Man FOSEA] Appiigy
Farkingd hasa AR fa [ I

— M TO B 1
Geundas. 1
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6 OPERATIV PAVERKAN

Kapacitet och regularitet

Tillgéngliga banlangder efter en férlangning redovisas i tabellen nedan.

Tabell 1 Tillgangliga banlangder efter en forlangning av bana 3 med 1 200 m respektive 920 m.

Alternativ 1 200 m Alternativ 920 m
Bana | Startbana Landningsbana | Startbana Landningsbana
01IR |[3700m 2500 m 3420 m 2220 m
(+ 1200 m) (+/- 0 m) (+ 920 m) (- 280 m)
19L | 3700m 2800m 3420m 2800m
(+1200 m) (+300 m) (+920 m) (+/-0m)

Swedavia bedomer att den varaktigt uppratthallbara kapaciteten efter genomford
forlangning kommer att vara oférandrad jamfort med dagens system.

Regulariteten’ p&verkas i en mindre omfattning, bade i negativ och positiv
riktning, beroende pa val av forlangningsalternativ. Bada forlangningsalternativen
ger mojlighet till langre startbana i bada riktningar (01 och 19) vilket kan ge en
positiv effekt pa regulariteten genom att bana 3 blir likvardig med bana 1 vad
avser tillganglig banléangd. Bana 1 skulle dock fortsatta att fungera som
flygplatsens huvudbana bl.a. for att anlaggningar for passagerarterminaler,
uppstallningsplatser, avisningsplatser etc. ar uppbyggt kring denna bana.

For landande flygplan innebér alternativet med 1 200 m férlangning en
ofdrandrad regularitet vid landning soderifran (oférandrad banlangd). For
landningar norrifran erhalls en nagot langre landningsbana vilket bedéms kunna
ge en marginell paverkan i positiv riktning for en 6kad regularitet, men detta
motiverar inte i sig den hdga kostnad som &r forknippad med en banforlangning.
Den samlade paverkan for alternativet med 1 200 m forlangning pa kapacitet och
regularitet ar saledes positiv vad galler tillgangliga banlangder for start och
landning. Alternativet medfor att ett av inflygningshjalpmedlen for bana 01R
maste placeras i ett omrade som paverkar méjligheterna for flygplan att taxa i
Ostvéstlig riktning till de dstra delarna av bana 2. Detta forsamrar tillgangligheten
till framtida utvecklingsomraden for bl.a. hangarer i detta omrade.

Alternativet att férlanga bana 3 med 920 m ger vid landning soderifran en kortare
landningsbana (2 200 m) jamfort med idag men undanrdjer de hinder for taxning
till och fran de ostra delarna av bana 2 som alternativet ovan kan orsaka. Detta ger
dock en negativ effekt pa regulariteten vid landning soderifran da fler flygplan
bedéms behova anvéanda den langa parallellbanan (bana 01L) for landning. Vid
landning norrifran (bana 19L) blir banan 300 m jamfért med idag.
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6.2

Paverkan under byggtiden

| samband med byggnation kommer flygplatsen att paverkas. Swedavia bedémer
att regulariteten kommer att paverkas negativt under denna tid.

Under storre delen av byggtiden kommer bana 3 att vara foérkortad genom att
troskeln for bana 19L maste flyttas sdderut (ca 500-700 m) for att mojliggora att

arbetet med forlangningen

kan paga samtidigt som banan anvénds. Periodvis

kommer bana 3 helt att behova stangas. Aven driften pa bana 2 bedoms komma
att paverkas under kortare perioder.

Under byggtiden bedomer Swedavia att bana 1 kommer att ha en nagot hogre

trafikbelastning &n normalt, dels under de perioder da bana 3 ar avstangd och dels

beroende pa att all trafik inte kan hanteras pa den temporart forkortade bana 3.
Periodvis kommer andra bananvandningsmonster &n de som normalt anvands

behdva forekomma.

BILAGOR
TB del I, bilaga 3.1

TB del I, bilaga 3.2
TB del I, bilaga 3.3
TB del I, bilaga 3.4

TB del I, bilaga 3.5

TB del I, bilaga 3.6

TB del I, bilaga 3.7

TB del I, bilaga 3.8

TB del I, bilaga 3.9

”Stockholm Arlanda Airport — forlangning av bana 3
norrut, teknisk utredning”, Jan-Olof Ericsson m.fl.,
Swedavia Konsult, D 2011-008936, SDA 2010-
000066.

Oversiktsplan

Langdprofil

Normalsektion

Arlanda flygplats - Forlangning av bana 3
Beskrivning geoteknik och hydrogeologi

Underlag for samrad, Vectura, 2010-02-02

Bilagor till TB del I, bilaga 3.5

”Halmsjon vid forlangning av bana 3 -

PM avseende hydrologiska forhallanden i Halmsjon”,

Vatten och Samhallsteknik AB

”Beddmning av ekologiska effekter i Halmsjon vid
planerad forlangning av bana 3 vid Arlanda flygplats”

Stockholm Arlanda Airport, Prelimindr tidplan
anlaggningsprocess, Swedavia Konsult
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