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1 SAMMANFATTNING

| samband med att Swedavia ansoker om ett nytt miljctillstand for verksamheten
vid Stockholm Arlanda Airport har denna handlingsplan for inférande av ett
flygoperativt sétt att begrénsa bullerexponeringen éver Upplands Vésby tatort vid
inflygning till bana O1R vid flygplatsen tagits fram.

Handlingsplanen é&r ett levande dokument som kommer att féljas upp och
uppdateras kontinuerligt i takt med att teknikutvecklingen gar framat och tillfallen
ges till deltagande i nationella och internationella satsningar inom relevanta
teknikomraden.

Motivet till Swedavias och tidigare LFVs malmedvetna arbete med bl.a.
utveckling av mojligheterna till kurvade inflygningar till bana 01R har sin
bakgrund i villkor 6 och den lagakraftvunna dom som forbjuder raka inflygningar
over Upplands Vasby tatort till bana 01R fran den 1 januari 2018.

Det pagar en omfattande teknikutveckling runt om i véarlden for de system som
kravs hos flygplan, markbaserad utrustning samt hos flygtrafikledningen for att
mojliggdra en brett inférande av det som har med ett samlingsnamn kallas "ny
teknik” vilket star for “ny avancerad navigeringsteknik”. For att nyttja den nya
tekniken fullt ut kommer dven forandringar i internationella regelverk behova ske.

2 BAKGRUND

Utbyggnaden av Stockholm Arlanda Airport med en tredje rullbana foregicks av
en tillatlighetsprévning av davarande regering. Regeringen konstaterade i sitt
beslut 1991-08-15, nr 10, att riksdagen i samband med trafikpolitiska
Overvaganden, vid ett flertal tillfallen uttalat sig for en utbyggnad av Stockholm
Arlanda Airport.

Regeringen konstaterade vidare att tre alternativa banldagen hade undersokts och
att den foreslagna lokaliseringen i forsta hand valts med utgangspunkt i
overvaganden om flygplatsens framtida kapacitet men &ven med hansyn till
miljofragor.

Betréaffande bullerstorningar framhdll regeringen att bl. a. att Rosersbergs tétort,
Lowenstromska sjukhuset och ett antal planerade bostadsomraden kunde komma
att beroras av bullerhédndelser dverstigande 70 dB(A). Regeringen anforde att
sarskilda villkor bor foreskrivas i friga om begransningar av bullerstérningar som
overstiger FBN 55 dB(A) samt att “Det bér ankomma pa koncessionsnamnden for
miljoskydd att [....] faststalla de féreskrifter som dérutover behdvs for att
ytterligare begransa bullerstérningarna fran verksamheten vid flygplatsen. Déarvid
bor sérskilt beaktas vad bl. a. Lansstyrelsen i Stockholms l&n och Upplands Véasby
kommun har anfort i fraga om restriktioner betraffande inflygningar dver
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Upplands Vasby tatort och Lowenstromska sjukhuset. Nar det géller
Lowenstromska sjukhuset anser regeringen att det nattetid inte bor fa forekomma
bullerstorningar fran flygverksamheten 6verstigande 70 dB(A).”
(regeringsbeslutet s 9).

Davarande LFV arbetade vid denna tid med att ta fram en sarskild procedur for
inflygning med marksikt till bana 01R vilken skulle medféra att trafiken i stor
utstrackning skulle kunna foras utanfor tatbebyggelse. LFV rdknade med att 35-
50% av inflygningarna till bana 01R skulle kunna ske med marksikt. Proceduren
var dock inte slutligt godkand av davarande luftfartsinspektionen. LFV
informerade ocksa om att det under 1990-talet internationellt planerades att
introducera ett nytt inflygningshjélpmedel. Hjalpmedlet férvantades forbattra
precisionen for inflygningarna och skulle kunna vara ett s.k. MLS-system
(Microwave Landing System). Systemet forvantades bland annat mgjliggora
sneda eller kurvade inflygningar (Koncessionsndmndens beslut 1993-04-06 nr
46/93 s70ff).

Koncessionsnamnden for miljoskydd fattade beslut om tillstand till verksamheten
vid Stockholm-Arlanda flygplats 1993-04-06, nr 46/93. | ett sérskilt villkor
(villkor 6) faststallde nd&mnden att inflygning till bana 01R ” — sedan MLS eller
motsvarande navigationssystem tagit i drift — ” inte fick ske vaster om radial 165.

Radial 165 gar fran flygplatsen och passerar strax dster om Upplands Véshy
tatort. De inflygningar som kan laggas oster om radial 165 undviker saledes att
Overflyga tatorten. Den planerade sérskilda proceduren for inflygningar med
marksikt dster om radial 165 godkéandes i ett inledande skede av davarande
Luftfartsinspektionen. I slutet av 1990-talet &ndrade emellertid ICAO*
berdkningsnormerna for denna typ av procedur och proceduren kunde inte langre
anvandas for att vid marksikt undvika éverflygningar av Upplands Vasby tétort.
Inférandet av det internationellt planerade MLS-systemet fullfoljdes inte heller.

Villkor 6 har darefter omprovats ett flertal ganger och har nu féljande lydelse.

"Vid inflygning till bana 01L far Upplands Vasby tatort inte 6verflygas dster om
férlangningen av denna bana. Efter det att ett navigationssystem tagits i drift som medger
kurvad inflygning till bana 01R samtidigt med och oberoende av inflygningar till bana
01L, far overflygning av tatorten ej heller ske vid inflygning till bana 01R vaster om ARL
QTE 167. Aven innan ett sddant navigeringssystem har inforts skall sa langt det ar
majligt fran sakerhetssynpunkt - oavsett vad som sags i “’Sarskilt villkor 2 ovan
betraffande tid - inflygning med marksikt till bana 01R ske under motsvarande
forutsattningar. 1 dessa bada fall kan dock flygplan foras in mot centrumlinjen sa snart
flygplanet befinner sig innanfor ett avstand ej 6verstigande 9,6 km fran troskeln till bana
01R, se narmare beslutsbilaga B15 (JA 21).

! FN-organet for civilflyg, International Civil Aviation Organization
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Luftfartsverket skall genomféra utvecklingen mot navigationssystemet RNP-RNAV? eller
motsvarande med likvardig eller béattre prestanda for att sa snart som mojligt installera
och anvéanda ett navigationssystem for 6kade mojligheter till kurvade eller sneda
inflygningar.

Luftfartsverket skall senast den 2 januari 2011 till samarbetsorganet och Lansstyrelsen i
Stockholms lan redovisa system som majliggdér kurvade eller sneda inflygningar. De olika
systemen skall belysas utifran aspekterna buller, driftforhallanden, kapacitet, ekonomi
och sékerhet.

Regelmaéssiga raka inflygningar till bana 01R far inte ske efter den 1 januari
2018.”

Denna lydelse av villkoret faststalldes av Miljodverdomstolen i dom 2008-10-22 i
mal nr M 9403-07.

Swedavia och LFV har sedan den tredje banan tagits i drift 2003-04-18 arbetat
malmedvetet med att konstruera procedurer for sneda eller kurvade inflygningar
till bana 01R. En kurvad inflygningsprocedur till bana 01R finns numera
publicerad for anvéndning sedan augusti 2009.

Swedavias ambition med denna handlingsplan ar att aktiva medverka i det
internationella arbetet med att utveckla tekniker for kurvade inflygningar eller
andra nya flygoperativa procedurer for trafikavveckling. Syftet ar att kunna
reducera antalet 6verflygningar 6ver Upplands Vasby tatort, pa sikt sd mycket att
tatorten inte exponeras for buller av maximalljudnivaer 6ver 70 d(B)A mer &n
hogst tre ganger per lopande arsmedeldygn.

Sett i ett bredare perspektiv ger utvecklingen mojligheter att inte bara se 6ver
6vriga in- och utflygningsvéagar till Stockholm-Arlanda Airport utan &ven
flygvagssystem (SID®*/STAR?) vid Swedavias andra flygplatser. Eftersom
tekniken inte bara 6ppnar for att battre kunna planera hur bullerkansliga omraden
undviks, utan aven for hur flygvéagsforkortningar kan skapas, ar mojligheterna
med den nya tekniken vidare &n vad som framgar av denna handlingsplan.

TEKNIK
Konventionell teknik

Navigeringsteknik for flygtrafik ar under standig utveckling och beroendet av
markbunden infrastruktur minskar allt mer till forman for satellitnavigering.

2 RNAV stdr for Area Navigation, omradesnavigering. En navigeringsmetod som gér det méjligt
for ett luftfartyg att folja valfri flygvég utan att vara helt beroende pa markbunden infrastruktur.
*SID - Standard instrument departure (Publicerad i AIP- Aeronautical Information Publication)
* STAR - Standard instrument arrival (Publicerad i AIP- Aeronautical Information Publication )
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3.2

Exempelvis ar moderna luftfartyg inte langre i behov av flygfyrar (VOR’/NDB®).
Redan idag finns i Sverige SID-/STAR-system som ar helt baserade pa
satellitteknik vid Umed Airport och Are Ostersund Airport.

Den konventionella ILS -inflygningen som bygger pa en kombination av tvé
markbaserade sandare (localizer® och glidbanesandare®) ger en mycket hog
navigerings-noggrannhet vilket gor landningar mojliga da sikten praktiskt taget &r
obefintlig. Detta ger en hog regularitet pa flygplatsen eftersom nastan all
ankommande flygtrafik kan landa oavsett siktvarden. Kapaciteten dras forvisso
ner da sikten ar lag p.g.a. behovet av 6kade sakerhetsavstand, men flygplatsen
fortsatter att vara tillganglig.

Ny teknik

Utvecklingen av ny navigeringsteknik drivs av en strdvan mot 6kad precision for
flygningarna och darmed i forlangningen en 6kad flygsakerhet. Som vid alla
forandringar rérande luftfartygs navigering ar flygsékerheten alltid hogsta
prioritet. Av denna anledning kan implementering och idrifttagande av ny teknik
ofta ta tid. Ett exempel pa detta ar den teknik som ligger till grund for den
publicerade kurvade inflygningen till Stockholm Arlanda Airport (se vidare
nedan). Aven om vissa flygoperatérer har haft tillgang till erforderlig utrustning
och LFV har kunnat konstruera kurvade procedurer har det tagit tid att sétta
proceduren i drift. Da tekniken ar ny har det saknats standarder for att godkanna
tekniken ur ett flygsakerhetsperspektiv. | dagslaget har dock foérutséattningarna att
forandra och utveckla navigeringstekniken forenklats, bland annat tack vare att det
numera finns internationella riktlinjer for hur modern satellitnavigering kan
implementeras i ett luftrum™®, se vidare nedan.

Den teknik som idag kravs for att genomféra kurvade inflygningar, och pa vilken
dagens kurvade inflygningsprocedur till bana 01R baseras, bendmns RNP AR och
ar en forkortning av Required Navigation Performance — Authorization Required.
Tekniken saknar svensk bendmning, men som den engelska bendmningen antyder,
krdvs en viss funktionalitet hos flygplanet vad avser navigering samt ett sarskilt
tillstand for besattningen att genomfora inflygningen. Transportstyrelsen har

® VOR = Very High Frequency Omnidirectional Radio range. Navigeringssystem bestaende av
sandare pd marken och mottagare i luften. Sandningen innehaller information som ger kontinuerlig
baringsinformation med referens till magnetisk nord pa markstationens uppstéallningsplats.

® NDB = Non-Directional radio Beacon. Radiofyr som sander oriktade radiosignaler genom vilka
man med instrument i ett luftfartyg kan bestdmma béringen till fyren.

" ILS = Instrument Landing System, ett hjalpmedel for inflygning och landning.

® En riktad radiostréle fran markbaserad utrustning som ger flygplanets system information om
rullbanans riktning.

% En riktad radiostrale frAn markbaserad utrustning som ger flygplanets system information om
glidbanans position.

19'1cAO: Performance-based Naviagation (PBN) Manual.
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godkant konstruktionen av en inflygningsprocedur baserad pa RNP AR for
flygplantypen Boeing 737 till bana 01R och sedan augusti 2009 finns proceduren
publicerad i Arlandas AIP™.

Baro-VNAV™ &r ett navigationssystem som ar en av forutsattningarna for dagens
RNP AR-inflygning till Arlanda. Denna teknik gor det mojligt att skapa en
glidbana®® som baseras pa barometrisk hojd** vilket ger piloten vagledning i
vertikalplanet. Tillsammans med RNP AR skulle detta i en framtid kunna ersétta
den idag helt dominerande ILS-inflygningen.

RNP AR gor det mojligt att navigera helt oberoende av markbaserad infrastruktur
till skillnad fran vad som galler for ILS-inflygningar. En stor skillnad mellan en
RNP AR-inflygning och en konventionell inflygning med hjalp av ILS &r att
RNP AR mojliggor svangar med mycket hog precision och forutsagbarhet i ett
senare skede av inflygningsfasen. Svangarna bendmns RF-leg™. P4 detta sétt ar
det mojligt att skapa inflygningsprocedurer som kan skraddarsys utifran lokala
behov och begransningar, exempelvis undvikande av hogléant terrang eller
bullerkansliga omraden. Inflygningsprocedurer kan ocksa forkortas och
darigenom signifikant reducera utslapp till luft.

Navigeringstekniken bygger pa satellitnavigering, GNSS®. Flygplanets
tréghetsnavigeringssystem®” (Inertial Reference System, IRS) samt markbaserad
utrustning utgor reservsystem. For varje RNP AR-procedur specificeras en viss
navigeringsnoggrannhet som flygplanet skall kunna halla langs flygvéagen. Kravet
pa lateral navigeringsnoggrannhet (i sidled) &r cirka 500 meter (for RNP 0.3%)
men erfarenheter fran genomfoérda kurvade inflygningar till Arlanda visar att
flygplan langs en RNP AR-inflygning haller sig langs vagen med en avvikelse pa
maximalt 150 meter.

RNP AR-inflygningen har &nnu inte samma hdga precision i det sista skedet av
inflygningen och kan darfor inte genomforas vid lika laga siktvarden som ILS-
inflygningen. Om det inte ar mojligt att landa vid daliga siktvarden paverkas

11 Aeronautical Information Publication — Publikation som ges ut av en stat eller p& uppdrag av en
stat och som innehéller varaktig information av betydelse for luftfarten.

12 Barometric Vertical Navigation — en framraknad glidbana baserad pa det barometriska
lufttrycket.

13 En bestamd lutning for den avslutande delen av landningen (normalt tre grader).

“ Hojdangivelse beraknad utifran lufttrycket.

5 RF-leg. Radius to Fix. En kurvad strackning mellan tva punkter dar luftfartyget flyger med
konstant svangradie.

16 Global Navigation Satellite System, ett samlingsnamn fér olika varldstackande
navigeringssystem som utnyttjar satteliter for positionsbestamning.

Y7 Ett satt att navigera som inte kraver nagra yttre hjalpmedel eller information utan bygger pa att
noggranna accelerometrar i flygplanet kontinuerligt mater accelerationen och utifran detta
beréknar aktuell position.

18 Krav pé navigeringsprestanda dér siffran 0.3 innebar 0,3 NM lateral noggrannhet.
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3.3

3.4

34.1

punktlighet da luftfartygen antingen far vanta pa béattre vader eller flyga till en
alternativflygplats. Det kan noteras att precisionen langre ut fran flygplatsen
(under inflygningens forsta skeden och en-route) dock &r hégre med RNP AR-
teknik &n med konventionell navigeringsteknik.

Vaderbegransningar

For narvarande har den befintliga kurvade inflygningen till Arlanda ett
"vaderminima”*®, som séger att piloten skall kunna se banan dé flygplanet
befinner sig 150 meter éver marken medan det for en ILS-inflygning i dess mest
avancerade form inte krdavs nagon sikt alls.

For att kunna landa vid samma laga siktvarden vid en kurvad inflygning som vid
en ILS-inflygning, kravs ny teknik som annu inte finns i regelméssig drift
nagonstans i varlden. Emellertid sker fortlopande en utveckling av tekniken, bland
annat eftersom regulariteten ar en sa kritisk faktor for flygplatser. En vag att 6ka
precisionen vid landning for RNP AR-tekniken ar att anvdnda markbaserad
infrastruktur (t.ex. GBAS®) som ytterligare kan dka tillforlitlighet och precision i
satellitnavigeringen. En annan vag ar att 6verga till att anvanda det befintliga ILS-
systemet under den allra sista delen av inflygningen. Detta skulle innebdra att
inflygningen dvergar fran satellitnavigering till att nyttja markbaserad navigering,
sa kallad RNP AR till ILS. Inte heller denna metod finns i reguljar drift, se vidare
avsnitt 7 nedan.

Vidare har den kurvade inflygningen i nuldget en temperaturbegréansning som gor
att den inte kan anvéandas nar temperaturen understiger -25 °C.

Sarskilda krav for RNP AR-inflygning

Inférandet av RNP AR-teknik i regelméssig drift staller krav pa utrustning saval i
flygplanen som hos flygtrafikledningen. Dessutom kravs godkannanden och
tillstand fran luftfartsmyndigheter samt utbildning av piloter och flygledare.

Flygplanstillverkare

Den utrustning som krévs i flygplanen for att kunna utféra RNP AR-inflygning
anges i manualer och dokument utgivna av ICAO och EASA?!. Dessa anger bland

9 Krav pa viss sikt eller viss héjd p& molnundersida for att kunna landa.

20 Ground Based Augmentation System - Markstationer som méter felet i den positionsangivelse
som ges fran satellitsystemen. Informationen dversitts till korrektionsdata som vidarebefordras till
flygplanet i form av en noggrannare positionsangivelse.

2 Europeiska byran for luftfartssakerhet - European Aviation Safety Agency
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annat att flygplan skall kunna folja de sarskilda flygvagarna med viss
navigeringsnoggrannhet. Vidare skall utrustning ombord varna da erforderlig
satellittdckning saknas for att kunna félja flygvagen med tillracklig noggrannhet.

34.2 Flygbolagsoperatorer

Varje flygbolag maste soka tillstand fran sin nationella luftfartsmyndighet for att
fa flyga inflygningar baserade pa Baro-VNAV. For att flygbolaget ska fa anvanda
RNP AR-procedurer kravs dessutom ett sarskilt tillstand fran Transportstyrelsen
for varje RNP AR-flygvag som flygbolaget vill anvénda.

Det finns ytterligare krav som ar beroende av luftfartsmyndigheternas (i Sverige
Transportstyrelsens) stallningstaganden vad galler exempelvis aktuell
positionsangivelse i cockpit och hur denna presenteras for piloten. Vidare anges
att RNP AR innebdr krav pa sérskild utbildning av piloter.

3.4.3 Flygtrafiktjansten

Vid driftsattning av nya RNP AR-procedurer gor flygtrafiktjansten (idag LFV) en
flygsakerhetsanalys som skall godkénnas av Transportstyrelsen. En sadan analys
inbegriper identifiering av eventuella risker och pa vilket sétt dessa skall
undvikas.

Utdver godkannande for flygtrafiktjansten fran Transportstyrelsen skall som ovan
namnts flygledare utbildas pa hantering av flygtrafik som anvander RNP AR-
teknik. Vidare skall den lokala flygledningsorganisationen skapa regler och
metoder for hur flygledaren skall hantera de flygningar som skall folja en RNP
AR-procedur.

4 INTERNATIONELL UTVECKLING
4.1 ICAO

ICAO:s ”Global ATM Operational Concept” (ICAO Doc 9854) utgdr ramen for
all utveckling av regionala flygtrafikledningssystem. Ett antal tekniska
rekommendationer har gjorts av ICAQO avseende navigering, bland annat
évergangen till satellitbaserad navigering, kurvade RNAV-procedurer och
anvandningen av flera GNSS-signaler.

Som ett direkt svar pa en av dessa rekommendationer utvecklades ”ICAO
Performance Based Navigation (PBN) Manual”. | september 2007 uppmanade
ICAO alla medlemsstater att:

Ta fram planer fér genomfdrande av PBN senast 2009
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4.2

Implementera RNAV- och RNP-operationer dar sadana behdvs for bade
en-route och i terminalomraden

Senast den 1 januari 2016 forse alla instrumentbanor med s.k. APV?-
procedurer. Forutom ILS kan detta ske med hjalp av Baro-VNAYV eller
GPS* med SBAS? och ska anvandas antingen som primar metod eller
som back-up for precisionsinflygningar, se vidare under kapitel 5.

Transportstyrelsen har publicerat en PBN-plan® for Sverige, se vidare avsnitt 5.
Denna anpassar ovan namnda plan for svenska forhallanden och bygger pa ICAO:
PBN-manual.

EU

Inom ramen for den uppdaterade EG-forordning® som omfattar ”Single European
Sky ” inryms det internationella forsknings-, utvecklings- och
implementeringsarbete som benamns SESAR?’ Joint Undertaking (JU). Detta &r
EU-kommissionens och Eurocontrols® initiativ for att modernisera det europeiska
flygtrafikledningssystemet genom att stodja och koordinera forsknings- och
utvecklingsaktiviteter i enlighet med en ”ATM Master Plan”. Initiativet har en
budget pa 2,1 miljarder EUR.

SESAR JU dr ett sa kallat PPP eller ”Public Private Partnership” som ska
definiera, utveckla och infora ett antal forbattringar i flygtrafikledningssystemet
fram till 2020. Swedavia och LFV ingar tillsammans med ett antal andra
organisationer i SESAR JU genom ett gemensamt konsortium kallat
NORACON?®,

De overgripande malen for SESAR till ar 2020 ar:

= Att 0ka kapaciteten i luftrummet med 200%

= Bibehallen eller forbattrad flygsakerhet oberoende av trafikokningen
= Minskning av miljopaverkan med 10% per flygning

22 Approach with Vertical Guidance — inflygning som aven har vagledning i vertikalplanet.

2% Globalt positionshestamningssystem. Egentligen "Navstar Global Positioning System®.
Varldsomspannande navigeringssystem med navigeringssignaler som sands ut fran satelliter.
Systemet dgs och administreras av USAs forsvarsmakt.

?* Satellite Based Augmention System — Satellitbaserat landningssystem med dvervakning och
korrektioner via satelliter (t.ex. EGNOS, European Geostationary Navigation Overlay Service).

% http://www.transportstyrelsen.se/Global/Luftfart/Flygtrafik/PBN-plan.pdf.

26 EG-forordning nr. 1070/2009 dat. 2009-10-21.

%’ Single European Sky Air Traffic Management Research.

%8 En multinationell organisation for flygsakerhet i luftrummet dar narmare 40 europeiska stater &r
medlemmar.

9 NORth European and Austrian CONsortium - En samarbetsorganisation av
flygtrafiktjanstleverantérer och Swedavia som leds av LFV och genom vilken LFV och Swedavia
verkar for att nd malen for SESAR. | NORACON ingar dven Avinor (Norge), EANS (Estland),
Finavia (Finland), IAA (Irland), Isavia (Island), Naviair (Danmark) och Austrocontrol (Osterrike).
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= Halvering av kostnaderna for flygtrafikledning per flygning

SESAR:s ”ATM Target Concept” 6verensstammer med ICAO:s ”Global ATM
Operational Concept”. SESAR har identifierat tre genomforandepaket
(Implementation Packages, IP) for forbattringar genomforbara pa kort sikt (1P 1),
koncept med en tidshorisont upp till ar 2020 (IP 2) och langsiktiga mal efter 2020
(IP 3).

Operativa forbattringar inom IP1, som inryms i denna handlingsplan, omfattar P-
RNAV, for IP 2 utvecklas detta till “trajectory management” och "initial 4D”
vilket forenklat innebér att tidskomponenten vid planering av en flygning far
storre betydelse. Detta ska enligt ”ATM Master Plan” vara tillgangligt for drift
fran 2013, och for IP 3 kravs 4D trajectory contract”. For att uppna detta kravs
t.ex. avancerad avionik och en 6vergang till GNSS som primart
navigeringssystem.

De kontinuerliga forbattringarna av GNSS ger potential for att tillata
satellitnavigering for de mest krdvande av dessa tillampningar. Utvecklingen
kommer ocksa att méjliggora en rationalisering av konventionell infrastruktur for
navigeringshjalpmedel.

Se vidare om Swedavias deltagande i SESAR under kapitel 7 samt om innehallet i
SESAR i relation till andra initiativ nedan.

4.3 ECAC

Eurocontrol har fastlagt en strategi®® for ECAC>'-omrédet fér utvecklingen inom
omradet navigering och navigeringshjalpmedel. Generellt kan sagas att
utvecklingen gar fran dagens markbaserade konventionella tekniska system till
satellitbaserade hogteknologiska system for navigering och i férlangningen aven
for landning.

ECAC-strategins syfte &r att bibehalla eller 6ka sakerheten i luftrummet samtidigt
som det blir mer flexibelt och anpassningsbart och pa sa satt kan inrymma en
flygplansflotta dér en viss andel &r utrustad med tekniskt avancerade system for
t.ex. navigering, inflygning och landning medan andra delar har &ldre utrustning
utan dessa system. En forbattrad navigeringsfunktion som stods av en
kostnadseffektiv infrastruktur av navigeringshjalpmedel kommer enligt
Eurocontrol att vara avgdrande for att mota dessa utmaningar.

% Navigation Application & Navaid Infrastructure Strategy for the ECAC Area up to 2020.
3! European Civil Aviation Conference (ECAC) grundat 1955 p initiativ av Europaradet.
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Néstan varje del av ECAC-strategin banar vég for de delar av "SESAR Target
Concept” som &r beroende av navigering. Det finns darfor starka kopplingar
mellan ECAC-strategin och SESAR:s tre IP, t.ex. genom foljande:
- SBAS blir tillganglig for 1ampligt utrustade flygplan for att mojliggora
Okad tillganglighet till medelstora och mindre flygplatser (2008-2013).
GBAS blir tillgangligt med hjalp av GPS L1%* for vissa anvandare i
sérskilda driftsmiljoer (2008-2013).
Utokad anvéndning av P-RNAV och RNAYV for inflygning som ett satt att
overga fran fasta flygvagar till SESAR “Business/ Mission Trajectories”.
Overgang mot GNSS som framsta positioneringshjalpmedel for hela
flygningen med Galileo/GPS, GBAS och SBAS.
Fortsatt tillhandah&llande av DME>® som backup till GNSS.
Ersatta icke-precisionsinflygningar med inflygningar med "vertical
guidance” fram till 2016.
Utveckling av forbattrade operationer vid laga siktvarden genom att
anvanda GBAS for att stddja CAT Il- och CAT Ill-operationer med
GPS L1 och senare via "multikonstellation” under perioden fram till 2015.
Gradvis avveckling av VOR- och NDB-utrustning genom att éverga till att
anvanda GNSS.

Den befintliga navigeringstekniken har utvecklats under ett antal decennier och
har lett till betydande operativa vinster. Tidsspannet mellan definitionsfasen for
hjalpmedlens funktionalitet och en utbredd anvéndning av dessa i operativ drift
har ofta Gverstigit 20 ar. Visioner for framtida krav och metoder for att uppfylla
dessa krav behover saledes identifieras nu for att kunna planera for den utveckling
som kravs framéver. ECAC-strategin maste ocksa anpassas och stimmas av mot
relaterad utveckling runt om i véarlden. Som ett led i detta arbete har EU-
kommissionen etablerat en arbetsgrupp, "RNAV Approach Task Force”, som
koordinerar de aktiviteter som enligt planen krévs for att operativt implementera
RNAV-inflygningar inklusive procedurer for avbruten inflygning.

PBN-PLAN FOR SVERIGE

ICAO har beslutat att senast den 1 januari 2016 ska alla instrumentbanor i hela
varlden vara férsedda med s.k. APV-procedurer. Detta kan ske med hjélp av
Baro-VNAYV eller GPS med SBAS. Luftfartsavdelningen pa Transportstyrelsen
har tillsammans med LFV, Swedavia, kommunala flygplatser och flygbolag
utarbetat en plan for genomfoérandet av detta. Denna plan beskriver och redovisar
hur genomfdérandet ska ske, i vilken ordning momenten ska genomféras etc.
Genomfdrandet sker i tre steg varav det andra steget har maldatum 2016. Exempel

%2 GPS-systemet sander pa tvé frekvenser: 1575,42 MHz (L1) och 1227,6 MHz (L2). L1 &r de
civila frekvensen och L2 &r den militara frekvensen.
% DME = Distance Measuring Equipment. Markbaserat system for att méta riktning och avstand.
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pa vad som ingar i steg tva ar bl.a. introduktion av SBAS i RNP AR-inflygningar.
Det finns idag inget beslut om genomforande av steg tre, vars maldatum &r satt till
2022. Vidare kommer som en foljd av inférandet av planen, NDB- och VOR-
procedurer successivt att kunna tas bort och ersattas av APV.

Sammantaget innebar genomférandet av PBN-planen ett tekniksprang déar 1940-
talssystem ersétts med satellitbaserade system vilket &r forutsattningen for att
kunna implementera de avancerade, €] markbundna, system som idag finns
tillgangliga.

De delar i planen som redan har genomférts och som berdr Stockholm Arlanda
Airport ar bl.a. FMS*/RNAV SID baserade pA DME och GNSS (d.v.s.
utflygningsprocedur baserad pa ny navigeringsteknik) , RNP AR APCH
RWYO01R (d.v.s. den befintliga kurvade inflygningen till bana 01R). Under
utveckling ar dven RNP AR APCH RWY 26 (d.v.s. kurvad inflygning till bana 26)
vilket ingdr i det nyligen uppstartade EU-finansierade projektet “Green
Connection”, se vidare avsnitt 7.1.3.

For ovriga flygplatser i Sverige ar genomforandet i full gang och exempel pa detta
ar den redan publicerade och godkdnda RNP AR-proceduren for Angelholms
flygplats som baserats pA GNSS och Baro-VNAV.

EKONOMI

De ekonomiska effekterna av inférande av ny teknik, t.ex. RNP AR, r svara att
overblicka och &n svarare att kalkylera. En generell uppfattning ar att om RNP AR
gar att kombinera med flygvagsforkortning ger detta goda effekter pa
flygningarnas bransleférbrukning och darmed aven pa utslapp till luft. Detta gar
att dversétta till minskade kostnader. Flygplatsens kostnader kopplade till
utvecklingen inom omradet ar primart kostnader for framtagande av procedurer,
utbyte av viss teknisk infrastruktur samt kostnader for deltagande i olika
utvecklingsprojekt. For flygbolagens del handlar det framst om teknikutbyte i
flygplan eller flygplansburna system.

Tabellen nedan forsoker askadliggora respektive aktors ekonomiska paverkan vad
betraffar inférande av ny teknik.

¥ EMS = Flight Management System, kan beskrivas som flygplanets farddator.
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Tabell 1 Kostnaden for olika aktdrer for inférande av ny teknik.

Aktor Paverkan Kostnader Intakter

Flygplans- | Utbyte/utveckling av ny teknik | Ny hard-/mjukvara Konkurrensfordelar

tillverkare | (FMS), sakerhetsbevisning,
internationellt godk&nnande etc.

Flygbolag | Utbyte/utveckling av ny teknik | Investeringar i ny alt. | Minskad brénsle-
(FMS), godkannande fran uppgradering av férbrukning, 6kad
tillsynsmyndighet, utbildning av | befintlig utrustning i | goodwill
piloter flygplan,

utbildningskostnader

Tillsyns- Godkanna /anpassa nya Handlaggnings- Offensiv attityd infor ny

myndighet | regelverk, godké&nna operatorer | kostnader teknik ger styrka och
och ny teknik fortroende hos aktorerna

Flygplats Utbyte/skrotning av ej Investering i ny Forbattrad relation till
nddvandig infrastruktur, nya infrastruktur (DME), | omgivning, attraktiv
procedurer for SID/STAR, skrotning av flygplats pa framkant
forbattrad miljo (utslapp/buller) | NDB/VOR etc. inom miljoomradet,

minskade utslapp,
forbéattrad bullersituation
positiv internationell
goodwill

Narboende | Minskad bullerpaverkan - -

Region Minskad bullerpaverkan - -

Flygtrafik- | Utbildning av flygledare, Utbildningskostnader | Okad kompetens, 6kad

Tjanst godkannande fran konkurrenskraft
tillsynsmyndigheten , nya
rutiner, konstruktion av nya
SID/STAR etc.

Att omsétta Tabell 1 i pengar &r en grannlaga uppgift eftersom alla kostnader inte
ar kanda eller tillgangliga. Som exempel kan namnas att projektet MINT>® som
studerade liknande utmaningar som ”Vinga” (se avsnitt 7.1.4) genomférdes och
avslutades under 2009 och hade en budget pa 15 Mkr. Budgeten for projekt
”Green Connection” (se avsnitt 7.1.3) &r 4 Mkr. Sedan 2004 har flygplatsen lagt
avsevarda summor pa bl.a. ”Stenvandarprojektet” som syftade till att minska
bullerexponeringen dver Upplands Vasby och andra utredningar, analyser etc.
Hittills nedlagda kostnader for flygbolag, flygplanstillverkare, tillsynsmyndigheter
etc. ar okanda.

7 AKTIVITETSPLAN

SESAR Joint Undertaking (SJU)

Inom ramen for denna omfattande utvecklingssatsning inryms ett stort antal
projekt som har som utgangspunkt den nya satellitbaserade tekniken. Ett flertal av
dessa projekt har direkt baring pa utveckling av nya inflygnings- och

% MINT stér for "Minimum CO, in the TMA”. Ett samarbete mellan LFV, Novair, Airbus, Egis
Avia och Avtech.
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7.11

7.1.2

7.1.3

landningsprocedurer. Swedavia och LFV ar engagerade i nagra av dessa projekt
varav Projekt 5.7.2 och 5.6.3 har direkt paverkan pa innehallet i handlingsplanen.

Ett annat initiativ som styrs och hanteras inom ramen for SJU &r "AIRE” (Atlantic
Initiative for the Reduction of CO, Emissions). Detta projekt inrymmer i sin
nuvarande form tva projekt (Green Connection samt Vinga) som Swedavia och
LFV gemensamt driver. Aven dessa har direkt paverkan pa innehallet i
handlingsplanen.

P5.7.2 "Development of 4D trajectory-based operations for separation
management using RNAV/PRNAV”

LFV leder arbetet i en aktivitet som syftar till att ta fram en metod for att hantera
flygplansseparation vid samtidiga inflygningar till parallellbanorna med hantering
av flygplanen redan fran intradet i terminalomradet till landning. Stockholm-
Arlanda Airport kommer har att anvandas som exempelflygplats. Forskningen
kommer att behandla RNP AR-inflygningar i kombination med traditionella ILS-
inflygningar och i ett forsta steg forsoka se till att dessa kan kombineras pa ett
separerat och séakert satt. Aktiviteterna kommer att krava engagemang fran
flygbolag, flygplatsoperatorer (bl.a. Swedavia) och dven luftfartsmyndigheter.
Malet ar att efter genomforandet av aktiviteten kunna fa ett operativt godkannande
fran Transportstyrelsen for att anvanda parallella raka eller kurvade RNP AR-
inflygningar till parallellbanorna pa Stockholm Arlanda Airport.

P5.6.3 ” Approach procedure with vertical guidance (APV)”

Projektets malsattning ar att utveckla system for att anvéanda satellitbaserad
information for inflygningsprocedurer baserade pa APV SBAS och APV Baro-
VNAV. Vidare ar malet att leda den tidiga implementeringen av dessa utvecklade
system sa att de gar att anvanda vid daliga vaderforhallanden. LFV deltar i detta
projekt.

Green Connection

Projektet har som syfte att undersdka hur en flygning mellan Goteborg Landvetter
Airport med start bana 21 och Stockholm Arlanda Airport med landning bana 26
kan optimeras ur miljosynpunkt. Projektet innefattar en ny inflygningsvag till
Stockholm Arlanda Airport bana 26. Denna nya inflygningsvag, som konstrueras
med hjalp av RNP AR-teknik beréknas korta den flugna strackan med ca 17 NM.
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7.1.4 VINGA

Swedavia och LFV ingér vidare i AIRE-projektet VINGA®. | projektet ingar
bland annat, att i begransad omfattning implementera RNP AR-tekniken pa
Goteborg Landvetter Airport. Ett av syftena ar att analysera hanteringen av
kurvade inflygningar i kombination med vanliga raka inflygningar med hjélp av

ILS. Trafikintensiteten pa Goteborg Landvetter Airport ar signifikant lagre an vid

Stockholm Arlanda Airport och utgor darfor en 1lamplig flygplats att prova
tekniken for att erhalla erfarenheter och kunskaper som sedan kan foras over pa

Arlanda. | VINGA ingar att préva kombinationen av RNP AR-teknik och befintlig
ILS i syfte att uppna hogre kapacitet d&ven under samre siktforhallanden (se vidare

I avsnitt 7.3).

7.2 Forkortad kurvad inflygning

Flygplatsens kapacitet satts ned da flygplanen ansluter till den publicerade
kurvade inflygningsproceduren redan vid intradet i terminalomradet.
Flygtrafikledningen saknar for nérvarande ett sorteringsverktyg som gor det
mojligt att redan pa detta avstand anvisa ankommande flygplan en vdg som
sékerstéller kapaciteten i slutskedet av inflygningen. Vid hogre trafikintensiteter
anvander flygtrafikledningen normalt s.k. radarledning for att leda flygtrafiken

fram till flygplatsens ILS. Mgjligheterna att hantera storre trafikméngder langs en

kurvad procedur skulle troligtvis 6ka om flygtrafiktjansten kan undvika att leda
flygtrafiken via inpasseringspunkter langt fran flygplatsen for att ansluta till en
kurvad inflygning. Istéllet skulle radarledning anvéndas fram till dess att
flygplanen kan anslutas till en forkortad kurvad inflygning baserad pa RNP AR
forst ca 10-20 NM fran sattningspunkten, dvs. den punkt pa rullbanan dar

flygplanets landningsstall berdknas ta mark.

Transportstyrelsen har angivit att ankommande flygplan bor angéra den sista
rakstrackan i luften i rullbanans forlangning pa minst 1 000 ft 6ver banans

troskel®’

darmed kunna ske pa ett lugnt och sakert satt.

Som némnts i avsnitt 3.2 kan den kurvade inflygning som idag ar publicerad i AIP

for att inflygningen skall uppfylla kravet om ’stabilized approach” och

och som pébérjas vid intradet i terminalomrédet kombineras med CDA®,

”kontinuerligt sjunk”, vilket ger en reduktion av utslapp till luft. For att 6ka fokus

pa mojligheten att undvika Upplands Vasby skulle dock utslappsfragan, i detta
specifika fall, skjutas at sidan till forman for att 6ka anvandbarheten hos den
forkortade kurvade inflygning som beskrivs ovan. Traditionell radarledning kan

% VINGA - Validation and Implementation of Next Generation Airspace. | projektet ingar LFV,

Swedavia/Goteborg Landvetter Airport, Airbus/Quovadis och Novair.

3" Troskeln markerar borjan av den del av banan som &r anvéandbar fér landning.

% CDA = Continuous Descent Approach.
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7.3

vid hoga trafikintensiteter normalt sett inte kombineras med CDA fran hogre
hojder, men kan i det enskilda fallet ibland innehélla viss flygvagsforkortning,
men lika géarna flygvagsforlangning beroende pa aktuell trafiksituation.

Metodiken for forkortad kurvad inflygning skulle troligen inte kréva ett
noggrannare sekvenseringsverktyg an dagens, vilket &r fallet med den publicerade
kurvade inflygningen fran terminalomradets inpasseringspunkt. Swedavia avser
att utreda i vilken utstrackning vissa flygplan kan anvanda en forkortad kurvad
inflygning i kombination med att andra anvander raka inflygningar till samma
bana, i detta fall bana 01R. Swedavia avser dven att studera vilka trafikvolymer
som skulle kunna hanteras pa detta satt om en stor del av flygplansflottan kan gora
de RNP AR-inflygningar som kravs for forkortad kurvad inflygning. Tva
alternativa forkortade kurvade inflygningar till bana 01R som ansluter vaster om
respektive Gster om rullbanan planeras att konstrueras och analyseras.

Det bor noteras att de begrénsningar i form av t.ex. vdderminima som géller
generellt for inflygningar enligt RNP AR ocksa géller for forkortad kurvad
inflygning. Proceduren skulle i dagslaget saledes endast kunna anvandas under
goda vaderforhallanden.

RNP-inflygning med 6vergang till ILS

| dagslaget tillater inte regelverket att sista delen av en slutlig inflygning (finalen)
som borjar som en RNP-inflygning ansluter till ILS da en viss punkt har passerats.
Mojligheterna att 6verga fran inflygning baserat pa RNP till ILS studeras dock pa
internationell niva. Bl.a. planeras sadana tester inom projektet VINGA, se avsnitt
7.1.4 ovan. For det fall regelverket i framtiden andras sa att det skulle bli tillatet
med en dvergang fran RNP till ILS skulle ett av problemen som kan forutses for
forkortad kurvad inflygning ovan, kunna atgardas i och med att en utveckling i
den riktningen skulle ge en avsevart forbattrad regularitet.

TEST OCH UTPROVNING AV NY TEKNIK

Maojlighet till test och utprovning ar viktiga komponenter vid inférande av ny
teknik. Swedavia ar i behov av tillstand for att utveckla tekniken for kurvade
inflygningar i lagtrafik (off peak) men utan att det innebar ett krav pa att anvanda
kurvade inflygningar innan dessa kan godkannas for regelmassig produktion.
Medan fokus for inflygningarna till bana 01R bor vara att undvika 6verflygning
av Upplands Véasby tatort avser Swedavia exempelvis att utveckla kurvade
inflygningar till bana 26. | detta fall &r den huvudsakliga vinsten en
flygvégsforkortning med branslebesparing och utslappsreduktion som féljd.
Sadana inflygningar skulle kunna fungera som incitament for flygbolagen att
investera i nédvandig utrustning ombord for att kunna utféra en RNP AR-
inflygning da en stor del av deras kostnad &r just bransleférbrukningen.
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Forslag till villkor som medger test- och utprovningsmojligheter ingar i ansokan
om nytt miljétillstand for Stockholm Arlanda Airport.

9 OVRIGA AKTIVITETER

Swedavia avser att identifiera och utreda dven sadana atgarder som inte bygger pa
avancerad navigeringsteknik.

9.1 Brantare glidbana

Forsok pagar vid bl.a. flygplatserna i Frankfurt och Wien for att 6ka
glidbanevinkeln vid inflygning éver de maximalt 3,0° som regelverket ICAO
Annex Doc 8168 "PANS-OPS” tillater for ILS CAT 1l och CAT 1l (Annex 8168
Volume Il para 1.4.5.3 Descent Gradient). Syftet med dessa forsok ar att forsoka
astadkomma en bullerreduktion under inflygningen genom att 6ka avstandet
mellan marken och bullerkallan for en viss punkt vilket blir effekten av en
brantare vinkel. Det 6kade avstandet bidrar i sig med en bullerreduktion, men
vilken den faktiska bullerreduktionen blir av en viss hdjning av vinkeln &r i
dagslaget oklart da glidbanevinkeln paverkar det sétt varpa flygplanen opereras.
De flesta av dagens civilflygplan ar konstruerade fér en maximal glidbanevinkel
och dagens inflygningsprocedurer baseras pa detta. En optimal glidbanevinkel bor
tas fram som tar hansyn bade till bullereffekten och till aktuella inflygnings-
procedurer.

For det fall en brantare glidbana skulle inforas till bana 01R skulle bortfallet av
CAT Il och CAT Il till banan paverka flygplatsens regularitet, sarskilt da
efterfragan dvergar 84 rorelser per timme och parallellbanorna behéver anvandas i
mixade operationer. Storleksordning av dessa effekter bor utredas for det fall
CAT Il och CAT Il vid nordliga vindar erbjuds endast till bana 01L.

Det bor vidare utredas vad olika regelverk foreskriver om t.ex. anvandande av
olika glidbanevinklar till de bada parallellbanorna samt vilka effekter detta ger pa
luftrummet langre ut fran flygplatsen.

10 UTREDNING AVSEENDE KURVADE INFLYGNINGAR TILL
STOCKHOLM ARLANDA AIRPORT

Inom ramen for arbetet med tillstandsansokan har LFV pa uppdrag av Swedavia
genomfort en utredning som underséker mojligheten att konstruera en
inflygningsprocedur till bana 01R vid Stockholm Arlanda Airport som undviker
overflygning 6ver Upplands Vasby tétort. | ett forsta steg undersoktes en
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inflygning som paborjas vid inpasseringspunkten till terminalomradet® och som
avslutas med en RNP AR-inflygning som tar vid ca 14 NM fran sattningspunkten.
Inflygningen kan utféras med CDA fran inpasseringspunkten for att minimera
flygplanets gaspadrag och darigenom minska utslapp och bullerpaverkan pa
marken.

Enligt nu géllande sarskilt villkor 6 far 6verflygning av tatorten ej ske vid
inflygning till bana 01R vaster om ARL QTE* och flygplan far inte féras in mot
centrumlinjen forran flygplanet befinner sig innanfor ett avstand ej dverstigande
9,6 km fran troskeln till bana 01R. Detta innebér att flygplanens nominella
fardlinje enligt nu gallande tillstdnd** skall vara 6ster och norr om dessa
begransningar. LFVs utredning undersokte ett antal varianter av
inflygningsprocedurer med olika laterala strackningar som har gemensamt att
Upplands Vasby tétort och i méjligaste man aven 6vriga narliggande tétorter
undviks, samtidigt som de kan utféras som en CDA fran inpasseringspunkten i
terminaloradet.

Utredningen har endast studerat de olika varianterna separat och har inte
undersokt om, och i vilken utstrackning, dessa kan kombineras med varandra.
Vidare paverkas flygvagens kapacitet av det faktum att flygplanen ansluter till de
kurvade inflygningarna redan vid intradet i terminalomradet.

Fem olika inflygningsprocedurer baserade pA RNP AR, alla med olika laterala
fardvégar, har tagits fram:

Procedur 1 - Inflygning éster om Upplands Vasby med tva kurvor i finalen —
publicerad i AIP 090827

Denna inflygningsprocedur utprovades redan under 2005 och har blivit godkénd
av Transportstyrelsen for flygplanstypen Boeing 737. Proceduren finns fran den
27 augusti 2009 publicerad i AIP*.

¥ TMA, Terminal Control Area. Kontrollomrade upprattat for en eller flera flygplatser.

“0 Geografisk riktning 167° fran navigationsfyr (VOR ARL) vid Arlandas bana 01L/19R.

* Dessa begransningslinjer har paverkat strackningen av den framtagna och publicerade kurvade
inflygningen . De kurvade inflygningsvéagarna kan komma att se annorlunda ut for det fall sidana
utvecklas inom ramen for ett nytt miljotillstand.

*2 Aeronautical Information Publication. Publikation som ges ut av en stat eller pd uppdrag av en
stat, i Sverige Transportstyrelsen, och som innehaller varaktig information av betydelse for
luftfarten. Bl.a. publiceras har procedurer for in- och utflygning vid olika flygplatser samt
forekommande lokala trafikforeskrifter vid flygplatsen.
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Kurvad inflygni

Procedur 2 - Inflygning 6ster om Upplands Vasby med tva kurvor i finalen —

nagot rakare

Denna inflygningsprocedur liknar inflygningsprocedur 1. Skillnaden &r att finalen
har konstruerats nagot rakare, dvs. de tva kurvorna ar flackare och ur ett
flygledarperspektiv mer lik en rak inflygning och darmed lattare att hantera
tillsammans med raka ILS-inflygningar till bana O1R eller bana O1L.
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ifigljr 2 urvad inflygningsprocedur

Procedur 3 - Inflygning 6ster om Upplands Vasby med en kurva i finalen

Denna inflygning ar framst anpassad for anslutning fran norr och 6ster. Den
laterala dragningen innebér att den slutliga inflygningen (finalen) sker norr om
Upplands Vasby och Vallentuna med hjalp av en RF-leg.
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Figur 3 Kurvad inflygningsprocedur 3.

Procedur 4 - Inflygning vaster om Upplands Vashy med tva kurvor i finalen

Denna konstruktion innebar att flygplanen kommer att ndrma sig Upplands Vasby
vasterifran. Eftersom Lowenstromska sjukhuset ligger norr om Upplands Vasby,
strax vaster om inflygningslinjen i banférlangningen till bana 01R, har strédvan
varit att forséka bibehalla nuvarande distans i sidled mellan ILS-inflygning till
bana 01L och Léwenstromska sjukhuset. Den andra kurvan skall undvika

Rosersbergs tatort.
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Figur 4 Kurvad inflygningsprocedur 4.

Procedur 5 - Inflygning véster om Upplands Vasby med tva kurvor i finalen och

inflyttad troskel.

I samband med utredningen som innebér en forlangning av bana 3 (01R/19L) har
tre olika varianter av RNP AR inflygningsprocedur konstruerats. Konstruktionen
har utgatt fran inflygningsprocedur 4. Inflyttad troskel har anvants vilket innebar
att sattpunkten for flygplan flyttas fram motsvarande antal meter som

banforlangningen omfattar.
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Figur 5 Kurvad inflygningsprocedur 4, tre varianter.

Slutsatserna fran LFVs utredning ar foljande:

Kurvade inflygningar har idag hdgre minima &n en ILS-inflygning vilket

innebar att inflygningen ej kan anvéandas vid daliga siktférhallanden. 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 oka i antal med aren. Vilken kapacitet flygplatsen far med kurvade
inflygningar beror pa hur manga flygplan som kan flyga enligt RNP AR-
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reglementet samt noggrannheten pa det sorteringsverktyg som anvands av
flygtrafiktjansten for att skapa ett sdkert flode av flygplan (sekvenseringsverktyg).
Till en borjan bedoms kapaciteten paverkas starkt negativt, men i takt med att
tekniken forfinas och operativa metoder tas fram, bedéms denna starkt negativa
paverkan successivt minska. Vilken niva som kan uppnas ar dock omajligt att
séga utan operativ erfarenhet av konceptet.

Patalas bor igen att det noggranna sekvenseringsverktyg som kravs for att fa
liknande kapacitetstal som dagens metodik med raka ILS-inflygningar ger inte
finns utvecklat idag. Det gar inte att séga nar ett sadant system finns godkant for
operativ drift eller om det alls kommer att utvecklas.

Det &r i dagslaget svart att bedéma hur val en kurvad inflygning till bana 01R gar
att separera fran en ILS-inflygning till parallellbanan 01L. Mer operativ erfarenhet
av kurvade inflygningar behovs for att kunna bedéma detta. Denna fragestéllning
hanteras i ett av de manga projekt som ingar i SJU (P5.7.2), se avsnitt 7.1 ovan.

Den publicerade kurvade inflygningen till bana 01R innebar fordelar ur
bullerhdanseende for Upplands Véasby, Rosersberg och Vallentuna tatorter vilka
inte kommer att 6verflygas. Daremot paverkas nya omraden, exempelvis det glest
befolkade omradet mellan Upplands Véasby och Vallentuna samt Taby, men med
nivaer lagre an 70 dB(A).
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