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TEKNISK BESKRIVNING

Swedavias ans6kan om ett nytt miljotillstand for Stockholm Arlanda Airport
omfattar en detaljerad teknisk beskrivning av hela den verksamhet som anstkan
omfattar. Beskrivningen ar uppdelad i tva tekniskt sett atskilda omraden.

Del ett av den tekniska beskrivningen (TB del 1) omfattar flygplatsen, dvs.
infrastrukturen pa marken och verksamhet hanforlig till denna infrastruktur.

Del tva av den tekniska beskrivningen (TB del 11) omfattar flygvagssystemet och
bestar av detta dokument inklusive tre bilagor.

Detta dokument redovisar den verksamhet som ansokan avser i fraga om
flygvégssystem och utgdr huvuddokumentet i denna del av den tekniska
beskrivningen (TB del II).

TB del 11, bilaga 1 innefattar, i huvudsak, en utforlig beskrivning av det
flygvégssystem som anvands enligt nu géllande tillstand, TB del 11, bilaga 2 en
omvarldsanalys efter en redovisning av verksamheten pa elva andra flygplatser
och TB del I, bilaga 3 omfattar fem stycken utredningar. Bilagorna ligger till
grund for Swedavias anstkan avseende flygvéagssystem och de justeringar
gentemot dagens tillstand som Swedavia forordar.

Del tre av den tekniska beskrivningen omfattar en handlingsplan for begransning
av bullerexponeringen 6ver Upplands Vasby tatort (TB del 111).

TB del 11, bilaga 1 - Teknisk beskrivning av dagens flygvagssystem

Swedavia har, genom LFV, sammanstéllt en utforlig beskrivning av det
flygvéagssystem som anvands pa Stockholm Arlanda Airport. Den kompletta
beskrivningen &r bilagd detta dokument, se TB del I, bilaga 1, och utgér den
grundlaggande beskrivningen av det flygvagssystem som ansdkan avser. Det
miljotillstand som Swedavia ansoker om i fraga om flygvéagssystem &r i huvudsak
samma system som nuvarande tillstand medger fram till ar 2018.

Beskrivningen ger allman information om flygvagssystem och de faktorer som
paverkar sakerhet, kapacitet och miljo, faktorer for bestamning av start- och
landningsbanor samt vilken kapacitet som nuvarande 21 bankombinationer ger.
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1.2 TB del 11, bilaga 2 - Omvarldsanalys

Swedavia har, genom LFV, gjort en genomlysning av flygvéagssystem och val av
start- och landningsbanor vid tio europeiska flygplatser och en australiensisk
flygplats for att undersoka om information och erfarenheter fran dessa kan bidra
till utveckling och forbattring av det pa Arlanda nu anvéanda flygvégssystemet (se
TB del 11, bilaga 2). Studien har inte identifierat nagon sarskild atgard for att
reducera eller fordela buller som inte redan tidigare har analyserats av LFV eller
Swedavia. Alla de flygplatser som har studerats tillampar nagon form av
restriktioner for att reducera bullerexponeringen.

Den samlade bedémningen &r att det sétt pa vilket buller fran flygtrafik hanteras
vid Stockholm Arlanda Airport i stort inte skiljer sig fran hanteringen vid andra
flygplatser. Arlanda nyttjar de verktyg som finns tillgangliga for att fordela och
reducera buller. Det kan konstateras att avgaende luftfartyg fran Arlanda i
genomsnitt foljer de standardiserade utflygningsvégarna en langre stracka an
flygtrafiken vid jamfdérda flygplatser, innan de ges mojlighet att lamna flygvégen,
vilket 6kar bransleférbrukningen och darmed &ven utsléppen till luft. Kurvade
inflygningsprocedurer med den navigationsteknik som &r aktuell for Arlanda
tillampas endast vid flygplatsen i Brisbane och endast under lagtrafik och vid
goda siktforhallanden. Vidare kan konstateras att dven Brisbane star infor samma
utmaningar som Arlanda; att kunna anvanda kurvade inflygningsprocedurer under
andra tidpunkter an under lagtrafik och for enstaka inflygningar.

1.3 TB del 11, bilaga 3 — Utredningar

Swedavia har dartill 1atit LFV utfora ett flertal utredningar for att utrona i vad man
dagens tillampade flygvéagssystem kan forbattras med avseende pa systemets
miljopaverkan (se TB del Il, bilaga 3.1-5). Mojligheter till forbattringar har
pavisats i fyra av utredningarna, namligen utredningen om att kunna lamna en
standardiserad utflygningsvég (SID) nar marknivan exponeras for lagre
maximalljudniva an 70 dB(A), utredningen om “omvant bananvandnings-
monster”, utredningen om effekter av att anvénda parallella mixade operationer
fran en trafikintensitet om ca 56 eller ca 84 rorelser per timme och slutligen
utredningen om mojligheterna att utveckla kurvade inflygningsprocedurer, framst
till bana 3 soderifran (bana 01R).
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2 TILLSTANDSSOKT FLYGVAGSSYSTEM

2.1 Beskrivning av dagens flygvagssystem samt resultat av omvarldsanalys och

utredningar

Den tekniska beskrivningen av dagens flygvagssystem (TB del 11, bilaga 1)
redovisar ndrmare hur flygplatsens tre rullbanor anvands i olika kombinationer
beroende pa — huvudsakligen — rAdande vindar och trafikintensitet.

Bankombinationerna och hanteringen av in- och utflygningar redovisas utifran
fyra olika vindintervall for att ge en 6verblick 6ver hur bansystemet anvéands i
forhallande till vindriktningen. Sedan foljer sa kallade alternativa kombinationer
och enbanekombinationer som av olika anledningar anvénds mer sallan.
Avslutningsvis redovisas satt att nyttja banorna 1 och 3 for parallella mixade
operationer (d.v.s. bade starter och landningar soderifran pa var och en av banorna
01L och O1R eller bade starter och landningar norrifran pa var och en av banorna
19L och 19R).

Vid l&agre trafikintensiteter anvands foretrddesvis bana 1 och bana 2 och nér dessa
tva inte ger tillracklig kapacitet gar flygplatsen ver till anvandning av de tva
parallellbanorna, dvs. bana 1 och bana 3.

Bana 1 och bana 2 &r sa belagna att trafikflodet i luften till och fran bana 2
vasterut korsar den norra delen av bana 1. Detta medfor att starter och landningar
pa den ena banan i vissa bankombinationer maste ta hansyn till starter och
landningar pa den andra banan. Detta minskar kapaciteten vid anvandning av
kombinationer av bana 1 och bana 2. Nér trafikintensiteten dverstiger ca 56
rorelser per timme dvergar darfor flygplatsen generellt till att anvanda de bada
parallellbanorna (vid nordvéstliga vindar redan vid ca 36 rorelser per timme), se
narmare TB del Il, bilaga 1, avsnitt 7.2.1 ’Konvergerande banor™.

Parallellbanorna ger en kapacitet pa, for narvarande, ca 84 rorelser per timme om
banorna anvands “atskilt”, med bana 3 for landningar och bana 1 for starter. Nar
parallellbanorna anvands i mixade operationer, dvs. bade starter och landningar
sker pa var och en av banorna, kommer kapaciteten med dagens teknik upp till ca
90 rorelser per timme eller mer. Kapaciteten for parallellbanorna kan dock bara
pardknas forutsatt att inflygningarna till vardera parallellbanan kan ske rakt in mot
aktuell bana.

Swedavias samlade bedémning angaende flygplatsens nuvarande och framtida
flygvagssystem ar att Swedavia, for att kunna tillgodose efterfragan pa flygresor,
behover ett tillstand som innefattar en fortsatt anvandning av befintliga rullbanor
och flygvégar till och fran flygplatsen pa i huvudsak samma satt som dagens
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tillstand medger fram till 1 jan 2018. Detta innebar att nér efterfragan okar sa att
ett atskilt anvandande av parallellbanorna inte ger tillracklig kapacitet, behéver
flygplatsen kunna ga 6ver till att anvanda parallellbanorna i mixat monster med
raka inflygningar till bada banorna. Sjalva dvergangen fran atskilt till mixat
monster behover till en borjan genomforas redan vid ganska lag trafikintensitet.
Efter en intrimningsperiod pa ca 3-6 manader bedéms 6vergangen kunna
genomforas vid hogre trafikintensiteter med ca 30-60 minuters framférhallning
innan efterfragan 6verstiger den maximala kapacitet som ett atskilt monster klarar
av. Vid alla byten mellan bananvandningsmaénster behdvs en viss framforhallning,
vilket innebér att byten regelmassigt sker en tid innan efterfragan dverstiger den
maximala kapacitet det for stunden tillampade bananvandningsmanstret kan
hantera. Detta avses inte fordndras for den sokta verksamheten.

Den utférda omvarldsanalysen tillsammans med gjorda utredningar (TB del 11,
bilagorna 2 och 3) har inte visat annat &n att det nu anvanda systemet i huvudsak
ar anpassat till att — sa langt det ar mojligt — tillgodose bade omgivningens
onskemal om minimerad bullerexponering samt flygbranschens 6nskemal om
effektiva in- och utflygningsvagar till och fran destinationsorten.

Swedavia har i bilagda utredningar inte kunnat finna eller utveckla nagot system
som inom en Gverskadlig framtid gor det mojligt att i hogtrafik undvika
regelmassiga raka inflygningar till bana 3 soderifran (bana 01R) varfor det ar
nodvandigt att tillata raka inflygningar efter ar 2018 om flygplatsen ska kunna
mota forvantad efterfragan pa flygrorelser.

Swedavia har dock kommit fram till att vissa mindre &ndringar jamfort med
dagens flygvagssystem ar lampliga att genomféra. Dessa forandringar redovisas

nedan.
2.2 Beskrivning av de @&ndringar som soks
221 TB del Il, bilaga 3.1 — utredning om tillatelse att lamna utflygningsvag (SID)

LFV har, for Swedavias rakning, utrett hur flygplan flygledningstekniskt kan
tillatas lamna SID nér flygplanet inte langre exponerar marknivan for buller som
overstiger 70 dB(A) maximalljudniva. Den kompletta utredningen ar bilagd detta
dokument, se TB del |1, bilaga 3.1. Utredningen visar en pataglig potential for att
forkorta flugen stracka samtidigt som bullerexponeringen pa marknivan, nar
flygplanet har lamnat SID, haller sig under riktvardet for maximalljudniva pa

70 dB(A).

Dagens tillstand medger att trafik, som inte avvecklas via lagfartssektorer, far
lamna SID nar aktuellt flygplan har uppnatt en hojd av 1 850 m MSL och trafiken
i Ovrigt sa tillater. Hojden baserar sig pa att det, vid tidpunkten for nar nu géllande
miljctillstand gavs, dimensionerande flygplanstypen (MD 80) enligt da anvand
berdkningsmodell upphorde att exponera marknivan med maximalljudnivaer pa
70 dB(A). En stor del av trafiken foljer dock SID dven en tid efter att hgjden
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1 850 m MSL har passerats pga. att trafiksituationen som helhet inte medger
annat.

Den andring av detta villkor som Swedavia foreslar, ar att det skall bli tillatet for
luftfartyg att lamna SID néar det aktuella flygplanet beraknas exponera marknivan
med en maximalljudniva som understiger 70 dB(A) samt att den fasta hojden for
tillatelse att lamna SID justeras upp till 2000 m MSL da denna hojd séakerstaller
att flygplan ur MD80-serien ska klara 70 dB(A) pa marken enligt berakningar
med den berdkningsmetod (ECAC Doc 29, 3rd Edition) som numera anvands for
flygbullerberdkning, se vidare MKB, kap 5 avsnitt 13.

Minst 90 % av den flygtrafik som foljer SID ska dven fortsattningsvis, pa samma
satt som i dagens tillstand, framforas inom de flygvagskorridorer som visas i Figur
1Figur 1- Figur 6 nedan. De korridorer som galler enligt dagens tillstand &r i Figur
1 omritade pa nya kartor dar t.ex. storre orters placering framgar.

For att ge ett sarskilt skydd nattetid for tatorter soder om bana 3 foreslar Swedavia
att trafik som nattetid (kI 22-06) avgar fran bana 19L (se figur 4) far lamna SID
mellan Upplands Vashy och Vallentuna forst da aktuellt luftfartyg uppnatt en hojd
av 3 050 meter. Dar flygvagskorridoren till denna SID upphér finns tat
bebyggelse pa bada sidor om korridorens forlangning vilket enligt Swedavias
meninglmotiverar att trafiken nattetid alaggs att folja denna SID till héjden 3 050
m STD".

Flygvagskorridoren fran bana 19L som gar mellan Rosersberg och norra delen av
Upplands Vasby har justerats nagot jamfort med dagens korridor sa att
Rosersbergs tatort, forutom industriomradet i soder, ligger utanfor den justerade
korridoren.

LA&gfartstrafik? kan, precis som tidigare, dag- och kvallstid avvecklas utan att folja
SID. I dagens tillstand for lagfartstrafik anvisade "lagfartssektorer” foreslas tas
bort da dessa i praktiken inte innefattar nagon begransning for hur lagfartstrafiken
avvecklas. Begransningen att tatorter inte far overflygas under héjden 1 000 m
MSL om den maximala ljudnivan pa mark overstiger 70 d B(A) foreslas dock
ligga kvar.

Kartor 6ver flygvagskorridorer

1 STD - Standard. Vid hégre héjder sdsom 3 050 m nyttjas en standardreferensyta (1013 HPa)
istallet for havets medelniva vid faststallande av flygplanets lage i hojdled.

2 Kolvmotordrivna och turpopropdrivna luftfartyg a) med hogsta tilldtna startmassa 9000 kg eller
lagre; eller b) med hogsta tillatna startmassa hogre an 9000 kg men lagre an 136 000 kg,
certifierade enligt Chapter 3 eller 5. enligt AIP AD2-ESSA-1-19 (10 feb 2011).
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LFV har, som ndmnts ovan, gjort en mer omfattande utredning (se TB del II,
bilaga 3.1) av hur ett villkor som ger tillatelse att lamna SID vid bullernivaer
lagre @n 70 dB(A) ska kunna efterlevas och praktiskt hanteras av flygtrafik-
ledningen samt vilken effekt ett sadant villkor skulle kunna ge i fraga om
forkortning av flugen strécka.

Att lamna SID avser det skeende/moment da flygledaren anmodar en pilot att
navigera mot en punkt som tar luftfartyget bort fran utflygningsvéagen. Det finns
flera skal for flygledaren att anmoda piloten att lamna SID?, exempelvis:

»  Forkorta flygstrackan.

« Undvika korsning mellan avgaende och ankommande luftfartyg och
darigenom undvika att bade stigande och sjunkande luftfartyg planflyger.
Planflykt pa lagre hojder ckar bransleforbrukning och bullerexponeringen pa
marken.

»  Effektivisera hanteringen av flera tatt efter varandra startande luftfartyg.
Separation mellan starter som har olika hastighet kan pa detta vis effektivt
bibehallas och onddig planflykt kan undvikas.

»  Piloten begar att fa lamna flygvagen pa grund av specifika vaderforhallanden,
exempelvis askmoln.

Alla starter erhaller dock inte méjligheten att fa lamna SID oavsett om villkoret
tillater att ett avgaende luftfartyg far lamna flygvagen. Huruvida ett luftfartyg
tillats lamna SID &r avhangigt exempelvis trafikbelastning, annan trafiks
geografiska lage, destination, navigeringspunkter langs den planerade fardvagen
mm.

I den utredning som bifogas har (TB del I1, bilaga 3.1, avsnitt 4) har beraknats
vilken potential till flygvéagsforkortning som kan uppnas vid en av
utflygningsvagarna (SID NOSLI och TROSA bana 08 vanstersvang) fran
flygplatsen om trafik tillats lamna SID nér flygplanet exponerar marknivan med
en maximalljudniva som understiger 70 dB(A). Jamfart med hur trafiken i nulaget
foljer aktuella SID skulle sparad flygstracka bli cirka 8 000 nautiska mil (cirka
14 800 km) under ett ar utgaende fran 2008 ars trafikvolym. Denna besparing av
flygstracka motsvarar en arlig besparing pa ca 140 ton koldioxid for den
berdknade utflygningsvégen. I till ansokan bilagd miljokonsekvensbeskrivning
utvecklas effekter pa utslapp av forkortad flygstracka narmare, se MKB avsnitt
6.6.7.

I nuléget saknar flygtrafiktjansten verktyg for att hantera varje enskild
flygplanstyps bullerprestanda vid start. For att rent praktiskt kunna omvandla ett
villkor som baseras pa bullerniva kravs darfor att luftfartyg samlas i hanterbara

® Flygledaren har harvid att félja LFVs regelverk som féljer Transportstyrelsens
forfattningssamling (TSFS).
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2.2.2

klasser dar luftfartyg i respektive klass har liknande bullerprestanda vid start och
utflygning. Varje klass ska representeras av en flygplanstyp som &r normerande
vid en hojd som korrelerar med en bullerexponering pa marken om 70 dB(A). Den
normerande flygplanstypen ska ocksa vara den mest bullrande i varje klass. P4 sa
vis kan sakerstallas att de flygplan som lamnar SID inte exponerar marknivan for
bullernivaer om 70 dB(A) eller hogre. For att ytterligare sékra att flygplan inte
lamnar SID sa lange som bullerexponeringen pa mark ar 70 dB(A) eller hogre
foreslas att hojden 1 850 m MSL justeras till 2 000 m MSL.

Swedavia anser inte att det &r lampligt att reglera uppdelningen i klasser ndrmare i
villkor da det ar ett forfarande som med utveckling av nya tekniker kan komma att
forfinas dver tid. Uppdelningen av luftfartyg i hanterbara klasser sker lampligen i
det kontrollprogram som anvands for uppfoljning av villkoret.

Om luftfartyg tillats Iamna utflygningsvag enligt nu foreslaget villkor kan, sasom
papekats ovan, relativt stora besparingar paraknas i fraga om utslapp av
klimatpaverkande gaser. Swedavia menar att denna miljonytta val uppvéger de
eventuella nackdelar som kan upplevas av boende i flygplatsens naromrade nar
flygtrafiken far en nagot mer utbredd spridning. Av betydelse for denna
bedomning ar dels att den bullerexponering som far viss utvidgad spridning ligger
under maximalljudnivan 70 dB(A), dels vérdet for boende som enligt dagens
monster exponeras fran huvuddelen av flygtrafiken far en viss avlastning.

TB del 11, bilaga 3.2 — Utredning av ”Omvant bananvandningsménster™

Pa begaran av bl.a. Foreningen Vasbybor mot flygbuller, har Swedavia latit LFV
utreda i vad man det ar mojligt att vid nordliga* vindar anvanda bana 01R for
starter och bana O1L for landningar (hér kallat "omvant bananvandnings-
monster™), i stallet for att sa som sker i dag anvanda 01R for landningar och 01L
for starter (se TB del 11, bilaga 3.2). Utredningen visar att forfarandet ar tekniskt
genomforbart men kraver dragning av nya SID fran bana 01R vilka inte finns med
i redovisningen av flygvégskorridorer fran denna bana i Figur 2 ovan. Dessutom
sénks kapaciteten till ca 74-79 rorelser per timme jamfort med ca 84 rorelser per
timme vid idag anvant monster. Eftersom dagens efterfragan uppgar till ca 84
rérelser per timme under de mest efterfragade timmarna sa kommer det omvénda
monstret inte att racka till for att hantera ens dagens efterfragan. Nar efterfragan
overstiger ca 74-79 rorelser per timme behover flygplatsen saledes 6verga till
antingen det nu anvanda monstret eller till parallella mixade operationer.

Det omvanda monstret medfor ocksa en 6kad bullerexponering av andra omraden
an de som exponeras vid nu anvant bananvandningsmonster. Det innebér en dkad
bullerexponering av omraden i Knivsta kommun samt Rosersbergs tatort.
Konsekvensen av detta omvéanda bananvandningsmonster ar dven forlangda

* Vindintervall 280-350° och 350-100° se figur 36 i TB del Il, bilaga 1 "beskrivning av
flygvagssystem”.
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flygvégar med totalt ca 70 NM och 6kad taxningstid om totalt ca 80 minuter varje
timme som det omvanda monstret anvéands en ordinarie vardagsformiddag. Denna
okning av flygstracka och taxningstid motsvarar en 6kning pa ca 4,4 ton
koldioxidfor den beréknade timmen se nd&rmare MKB avsnitt 6.6.7.

Bade det nu anvanda monstret (landning bana 01R/start bana 01L) och det
omvénda monstret (landning bana 01L/start bana 01R) kan anvandas vid
nordvastliga, nordliga och nordostliga vindar®. Detta ger en méjlighet att fordela
overflygningarna mellan Rosersberg och Upplands Vasby tatorter. Det ar saledes
mojligt att t.ex. undvika landningar pa bana 01L i vissa i forvag givna tidsintervall
och i andra tidsintervall pa bana 01R s lange efterfragan inte 6verstiger den
kapacitet som kan uppnas med omvant monster.

Fordelning av bullerexponering — inga inflygningar varannan helg, dagtid

Av de skal som anges ovan vill Swedavia inte anvdnda omvant
bananvéndningsmdonster som ett generellt tillampat banmdnster. Daremot skulle
monstret kunna anvéndas i mindre utstrdckning — under exempelvis helger
sommartid — vid nordliga vindar for att ”fordela tystnad” mellan Upplands Véasby
och Rosersberg tétorter.

Om berdrda kommuner sa efterfragar atar sig Swedavia saledes att valja
bankombinationer sa att tatorterna Rosersberg och Upplands Vasby inte dverflygs
av ankommande trafik dag-/kvallstid minst varannan helg (I6rdag och séndag),
vaxelvis under sommarhalvaret (maj till och med september).

Dock maste beaktas att enstaka tunga flygplan vars pilot av sakerhetsskal begar att
fa landa pa den langre banan, bana 01L, maste tillatas att géra det. Detta kan
berdknas ske cirka en gang per dag/kvall med dagens trafiksammanséttning.
Denna tunga trafik kan saledes komma att éverflyga Rosersbergs tatort &ven om
det &r en helg dér Rosersbergs tétort enligt ovannadmnda regel inte skulle ha
Overflugits av ankommande trafik.

TB del 11, bilaga 3.3 — parallella mixade operationer fran 56 eller 84 rorelser

LFV har, for Swedavias rakning, utrett konsekvenserna av att anvénda parallella
mixade operationer fran och med en trafikintensitet som &r antingen 56 eller 84
rorelser per timme, se bilagt dokument, TB del 11, bilaga 3.3.

Swedavias uppfattning ar att dagens tillstand anger att de bada parallellbanorna
ska anvéandas samtidigt for bade starter och landningar pa samma bana (s.k.

> Meteorologisk statistik visar att dessa vindriktningar (nordvést-nord-nordost) férekommer c:a 40
% av tiden
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parallella mixade operationer) fran och med en trafikintensitet pa ca 56 rorelser
per timme. Vid sydliga vindar anvands da banorna 19L och 19R och vid nordliga
vindar banorna O1L och 01R. Det ar dock for dagen mojligt att anvanda
parallellbanorna sa att bana 01L anvands enbart for starter och bana 01R enbart
for landningar (s.k. atskilda operationer) anda upp till ca 84 rérelser per timme
och att forst darefter 6verga till ”parallella mixade operationer”. Motsvarande
galler for banorna 19 L och 19 R. Bankombinationen landning pa bana 19L och
starter pa bana 19R ger ocksa en kapacitet pa ca 84 rorelser per timme. For dagen
anvands parallellbanorna endast i atskilda rorelser vilket for narvarande racker for
att hantera nuvarande trafikintensitet.

Utredningen i bilagt dokument, TB del I, bilaga 3.3, har visat att anvandningen
av parallellbanorna i atskilda operationer ger kortare flygvagar for den
ankommande trafiken &h om banorna anvands med parallella mixade operationer.
Swedavia ansoker darfor om att fa anvanda parallellbanorna for atskilda
operationer sa lange som denna bankombination klarar av att ta emot efterfragad
trafikfor att nar efterfrdgan gor det nédvandigt, ga dver till att anvanda banorna i
parallella mixade operationer. Overgangen till parallella mixade operationer sker
da vid en trafikintensitet som flygtrafiktjansten anser nodvandig for att bibehalla
flygsakerhet och kapacitet d&ven under banbytesprocessen.

TB del 11, bilaga 3.4 — utredning angaende kurvade inflygningar

Swedavia har latit LFV utreda utvecklingspotentialen for att infora kurvade
inflygningsprocedurer till Arlanda, se bilagt dokument, TB del 1l, bilaga 3.4.

Fem olika inflygningsprocedurer baserade p& RNP AR®, har tagits fram. De fem
utredda inflygningsprocedurerna finns redovisade i utredningen, TB del 11, bilaga
3.4 med inflygningssparen inférda pa kartbilder.

Gemensamt for samtliga inflygningar enligt ovan dr att flygplanet vid inflygning
angor sista delen av denna i banans forlangning pa ett avstand av 5 680 m fran

troskeln till bana 01R. Vid denna punkt befinner sig flygplanet drygt 1 000 ft 6ver

marken, vilket for narvarande ar ett krav fran Transportstyrelsen.

® RNP AR Required Navigation Performance Authorization Required. Inflygningsprocedur som &r

baserad pa satellitnavigationssystem med mycket hdg noggrannhet lateralt samt mojlighet att
nyttja kodning med RF-leg.
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Slutsatser av utredningen om kurvade inflygningar

Kurvade inflygningar har idag hogre sékerhetsminima an en rak ILS-inflygning
vilket innebér att inflygningen inte kan anvandas vid lika daliga siktforhallanden
som ILS-inflygning.

Idag ar endast ett fatal flygplanstyper utrustade for RNP AR men antalet
flygplanstyper som kommer att kunna flyga denna typ av inflygning kommer med
all sannolikhet att 6ka i antal 6ver tid. | dagslaget ar ca 30% av den
flygplansflotta som trafikerar Arlanda utrustade for RNP AR.

Kurvade inflygningar enligt RNP AR &r en ny foreteelse och det finns en méngd
osakerhetsfaktorer kopplat till hur dessa kan nyttjas i framtiden. Vilken kapacitet
flygplatsen far med kurvade inflygningar beror pa hur manga flygplan som kan
flyga enligt RNP AR-reglementet samt utveckling av mer avancerade
sekvenseringsverktyg’ som anvénds av flygtrafiktjansten. Det kommer att
behovas ett antal ar med tester av konceptet for att utveckla procedurer for
kurvade inflygningar som kan anvandas i regelmassig operativ drift.

Till en borjan bedoms att kapaciteten paverkas starkt negativt, men i takt med att
tekniken forfinas, internationella regelverk utvecklas och operativa metoder tas
fram bedoms denna starkt negativa paverkan successivt minska. Till vilken niva ar
dock omajligt att sdga utan operativ erfarenhet av inflygningsproceduren. Patalas
bor igen att nagot sa noggrant sekvenseringsverktyg som kravs for att fa liknande
kapacitetstal som dagens metodik med raka ILS-inflygningar inte finns i drift
idag. Det gar inte att saga nar ett sadant system finns godkant for operativ drift.

Det ar idag dven svart att bedoma hur vél en kurvad inflygning baserad pa

RNP AR till bana 01R gar att separera fran en rak ILS-inflygning till
parallellbanan 01L. Mer erfarenhet av kurvade inflygningar behovs for att kunna
beddma detta.

Swedavia kan saledes inte — inom overskadlig tid — ata sig att infora kurvade
inflygningar till bana 01R att anvandas vid hogtrafik. Daremot atar sig Swedavia
att aktivt medverka i det internationella arbetet med att utveckla tekniker for
flygoperativa procedurer for trafikavveckling som kan anvéndas for att sa langt
mojligt begrénsa antalet dverflygningar éver Upplands Vésby tatort som genererar
en maximalljudniva 6verstigande 70 dB(A).

’ Sekvenseringsverktyget &r ett tekniskt stod som utifran luftfartygs lage, planerad flygstracka,
flygplanstyp mm foreslar i vilken ordning som ankommande trafik skall angéra TMA.
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Ytterligare andringar — utan sarskild utredning

Atagande att inte anvanda bana 01R for landning nattetid

Enligt regeringsvillkor 3 far Léwenstromska sjukhuset idag inte exponeras for
hogre flygbuller an maximalljudnivaer 70 dB(A) kI 23-06. Detta villkor har
medfort att bana 01R inte anvands for landning dverhuvudtaget under detta
tidsintervall och att Upplands Vasby tatort darmed ocksa har skyddats fran
bullerexponering under samma tidsintervall. For att ytterligare skydda Upplands
Vashy tatort atar sig Swedavia att inte anvanda raka inflygningsprocedurer till
bana 01R for landning nattetid enligt dagens definition for natt, alltsa kl 22-06. Sa
lange som kurvade eller sneda inflygningsprocedurer inte kan anvandas kommer
bana O1L eller 26 att anvandas nattetid.

Forbud att starta bana 19R kl 22-06

Det tidsintervall som enligt dagens tillstdnd anger nar férbud att starta fran bana
19R rader &r det tidsintervall, som vid den tidpunkt da tillstandet gavs, i Sverige
definierades som "natt” i samband med buller fran flygtrafik, dvs. kl 22-07.
Nattdefinitionen har numera andrats till att i Sverige stracka sig fran kl 22-06, och

géller lika for alla trafikslag (vag-, jarnvégs- och flygtrafik) varfor Swedavia anser

att villkoret bor andras i enlighet med detta.

Darvid bor ocksa beaktas att utflygningsvagarna fran bana 19R inte passerar 6ver
nagon tatort, se Figur 5 ovan.

Forutom att tidpunkten for nar natt anses rada har andrats, finns ett faktiskt behov
for flygplatsen att kunna anvanda bana 19R for starter redan fran kl 06. Den
bankombination som anvands nattetid &r vanligtvis en bankombination som har
for liten kapacitet for att kunna ta emot morgontrafiken. Darfér behdver ett
banbyte genomforas infor den kommande anhopningen av morgonens flygtrafik.
For att hinna genomfora detta banbyte sa att morgontrafiken kan tas emot utan
forseningar behovs mojligheten att kunna starta fran bana 19R redan fran kI 06.

Andring av SID fran bana 08 med vanstersvang

Figur 7 visar befintliga utflygningsvagar efter start fran bana 08 med bland annat
efterféljande vénstersvang. Den SID som &r dragen vésterut mot utpasserings-
punkterna ARS (Aros) och DKR (Dunker) forlades sa langt norr om flygplatsen
som var nodvandigt for att medge utrymme sa att bankombination med mixat
monster pa bana 01L tillsammans med landningar pa bana 01R och starter pa
bana 08 skulle kunna anvéandas utan att flygsakerheten sattes ur spel.
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Erfarenheten har visat att bankombinationen idag ar 6verflodig eftersom mixad
anvandning av bana 1 och 3 skapar béttre kapacitet och inte orsakar
flygtrafikledningstekniska problem (t.ex. taxningsflédesproblem pa marken).

Denna SID anvands idag normalt vid 13g trafikintensitet och nordliga vindar.
Landningar sker pa bana O1L eller bana 01R och starter pa bana 08. Trafik som
skall soder- eller vasterut leds da onddigt langt norrut med atféljande onddiga
utslapp.
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Figur 7 Bana 01L anvéands for landning och bana 08 v for start. Bla streck forestaller SID
och rdda streck forestéller STAR.

Kartan i figur 8 visar schematiskt delar av dessa utflygningsvagar avseende starter

fran bana 08 med efterfoljande vanstersvang. Den befintliga dragningen av SID
(gulmarkerad/norra strackningen) som leder mot ARS/DKR kan dérfér, mot
bakgrund av ovanstaende, med fordel ges ny dragning séder om denna sasom
visas i figur 8. Befintlig dragning innebér langre flygvag och darmed onddiga
utslapp till luft. Foreslagen ny dragning ger forkortad flygvag vilket ger positiv
effekt pa miljon genom minskade utslapp. Den paverkan pa bullerexponeringen
som ett borttagande av nuvarande SID mot DKR och ARS medfor &r beaktade i
bullerberékningarna i ansokan till ansékan bifogad MKB.
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mot ARS

mot DKR mot NOSLI/TRS
Figur 8 andringar i flygvagar mot DKR/ARS.

2.3 Tillstand att lata viss andel av flygtrafiken ledas pa annat satt for att ge
mojlighet till utveckling av nya tekniker for bl.a. inflygning

Swedavia har, tillsammans med LFV tagit fram en handlingsplan for att bl.a.
arbeta for att utveckla kurvade inflygningar, se TB del 11l. Av handlingsplanen
framgar att ett intensivt arbete pagar pa Europaniva men aven globalt, for att
utveckla bade tekniken och dess tillampning i praktiken.

Swedavia och LFV medverkar i detta utvecklingsarbete och behdver darmed ges
mojligheter att lata flygtrafik, i utvecklingssyfte, ledas pa annat sétt &n sa som
beskrivs i denna ansokan.

Testverksamheten sker framst i lagtrafik pa vissa lampliga flygplatser och till
vissa lampliga rullbanor. Stockholm Arlanda Airport och LFV ar i detta
sammanhang lampliga aktorer tack vare flygplatsens lokalisering och
trafiksammanséttning. Detta har &ven bekraftats genom att flygplatsen redan
deltagit i flera EU-finansierade internationella projekt som syftat till att utveckla
RNP AR-teknik. For att fortsattningsvis kunna medverka i dessa internationella
sammanhang, behover Swedavia ges tillstand att exempelvis leda en viss andel av
den ankommande trafiken enligt de riktlinjer som tas fram i de projekt som detta
internationella samarbete genererar.

2.4 Slutligt stallningstagande

Den omvarldsanalys samt de utredningar som hér redovisats har inte kunnat
foresla nagon I6sning som inom 6verskadlig framtid medger inflygningar till
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bana 01R utan att 6verflyga Upplands Vasby tatort. Swedavia avser dock att
fortsatta arbeta for att bullerexponeringen 6ver Upplands Véasby tatort skall kunna
begréansas utan att bullret i stallet flyttas till annan tétort.

Den utredning som avser mojligheten att lata flygplan lamna SID nér
bullerexponeringen pa mark understiger maximalljudnivan 70 dB(A) ar en
andring av dagens tillstand som ger besparingar i utslapp av koldioxid. Swedavias
beddémning &r att denna &ndring av nuvarande flygvagsvillkor motiveras av de
minskade utslappen.

Swedavia har vid en samlad bedémning av vad som redovisats i denna tekniska
beskrivning av flygplatsens flygvagssystem kommit fram till att dagens
flygvagssystem i allt vasentligt bor bibehallas med de mindre férandringar som
redovisats i detta dokument (TB del Il inklusive bilagor).
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