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U1 - Landningsforfarande

Swedavia ska narmare utreda de atgarder som behdovs for att infora ett
landningsforfarande dar anflygningen sker pa lagst 3 000 FT (900 meter) MSL med
forandrad glidbanevinkel om bl.a. 3,2° lutning. Utredningen ska bl.a. omfatta
system med dubbla ILS och alternativ for PAPI-installningar, en 16sning med
nuvarande ILS och i tillagg till den en APV-inflygning samt majligheter att atgéarda

operativa begransningar.

Konsekvenser ska redovisas for sékerhet och flygkapacitet vid bl.a. olika trafikfall
och olika vaderférhallanden. Bullerexponeringen ska redovisas for antalet boende

samt vard- och utbildningslokaler. Aven effekter pa ljudnivaer langre ut fran
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flygplatsen samt bullereffekter for varje rullbana i relation till tatorternas placering

infor en eventuell férandring ska redovisas.

Resultat fran forskning vid t.ex. KTH bor beaktas liksom uppdaterad information

om tekniska losningar sasom GBAS och APV.

Utredningen ska omfatta nuldge, mellanar samt tillstandsgiven verksamhet. En
tidplan for nar eventuella atgarder kan vidtas ska inga. Utredningen ska ske i
samrad med tillsynsmyndigheten. Utredningen och forslag till slutliga villkor ska
lamnas in till mark- och miljédomstolen senast tre ar efter det att denna dom vunnit

laga kraft.

U2 — Alternativ bananvandning

Domstolen avslutar den uppskjutna fragan U2 utan ytterligare atgarder.

Bullerutbredning
Den provisoriska foreskriften P3 ska inte langre gélla. Domstolen foreskriver

foljande slutliga villkor.

Villkor 37

Buller fran verksamheten far inte dverskrida ljudnivan FBNgy 55 dB(A) med mer
an 3 dB(A) utanfor kurvan for grundalternativ 1a som redovisas 6verst pa s. 23 i
mark- och miljddomstolens deldom den 27 november 2013. Detta géller dock inte

de gréanslinjer for FBNgy 55 dB(A) som inte far 6verskridas enligt villkor 18-21.

Verksamhetens faktiska bullerutbredning ska arligen redovisas till

tillsynsmyndigheten.
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BAKGRUND
Mark- och miljodomstolen gav i deldom den 27 november 2013 Swedavia AB
(Swedavia) tillstand enligt 9 kap. miljobalken att
- vid Stockholm Arlanda Airport bedriva flygplatsverksamhet pa tre rullbanor
i en omfattning av hogst 350 000 flygrorelser per ar, samt darutéver hogst
4 000 helikopterrorelser for s.k. ickekommersiell trafik samt att, vid behov,
gora de nybyggnationer samt om- och tillbyggnader som anses nédvéandiga
for denna verksamhet samt
- operera flygplatsen enligt ett bananvadndningsmonster med tillampning av
parallella mixade operationer, d.v.s. samtidiga starter och landningar pa
parallellbanorna (bana 1 och bana 3), da kapaciteten uppgar till 84

flygrorelser per timme eller mer.

Domstolen gav ocksa tillstand till viss vattenverksamhet samt férenade tillstandet
med ett antal slutliga villkor. Domstolen beslutade vidare att skjuta upp fragorna om
landningsforfarande (U1) och alternativ bananvandning (U2) for vidare utredning

enligt foljande.

U1 - Landningsforfarande

Swedavia ska utreda vilka atgarder som behovs for att infora ett landnings-
forfarande med forandrad glidbanevinkel och for vilka flygplanstyper detta kan
inforas. Utredningen bor bl.a. omfatta det fall dar anflygningen sker pa lagst 3 000
FT (900 meter) MSL till en glidbana med lagst 3,5° lutning. Konsekvenser for
flygkapaciteten och ur miljosynpunkt ska redovisas. Vidare ska en tidplan for nar
eventuella atgarder kan vidtas ingd. Utredningen ska ske i samrad med tillsyns-
myndigheten. Utredningen och forslag till slutliga villkor ska lamnas in

till mark- och miljodomstolen senast ett ar efter det att denna dom vunnit laga kraft.

U2 - Alternativ bananvandning

Swedavia ska utreda mojligheterna att minska bullerexponeringen éver Rosersbergs
tatort genom alternativ bananvéandning vid saval segregerad bananvandning som vid
parallella mixade operationer. Utredningen ska omfatta en redovisning av paverkan
pa flygkapacitet och tidplan for nar eventuella atgarder kan vidtas. Buller-
exponering for bade Rosersberg tatort och Upplands Vasby tatort for
flygbullernivaer ska redovisas med avseende pa FBNgy 55 och 60 dB(A), maximal
ljudniva 70 och 80 dB(A) minst tre ganger per arsmedeldygn samt maximal
ljudniva 70 och 80 dB(A) minst tre ganger per natt och minst 150 nétter per ar.
Aven antal bullerhandelser 6ver riktvardena och méjligheten till tysta perioder ska
belysas. En jamforelse ska goras mellan nulage, mellanar och sokt verksamhet.



4

NACKA TINGSRATT DOM M 2284-11
Mark- och miljodomstolen

Utredningen ska ske i samrad med tillsynsmyndigheten. Utredningen och forslag till
slutliga villkor ska lamnas in till mark- och miljodomstolen senast ett ar efter det att
denna dom vunnit laga kraft.

Deldomen 6verklagades till Mark- och miljodverdomstolen, som meddelade dom
den 21 november 2014 (mal nr M 11706-13). | domen &ndrades U2 till féljande
lydelse.

U2 - Swedavia ska utreda mojligheterna att minska bullerexponering 6ver
Rosersbergs och Upplands Vashy tatorter genom olika bananvandningsmonster
saval vid segregerad bananvandning som vid parallella mixade operationer.
Utredningen ska omfatta en redovisning av paverkan pa flygkapaciteten och tidplan
for nar eventuella atgarder kan vidtas. Bullerexponering for bade Rosersbergs tatort
och Upplands Vashy tatort for flygbuller ska redovisas med avseende pa FBNgy 55
och 60 dB(A), maximal ljudniva 70 och 80 dB(A) minst tre ganger per
arsmedeldygn samt maximal ljudniva 70 och 80 dB(A) minst tre ganger per natt och
minst 150 natter per ar. Aven antal bullerhandelser éver riktvardena och
mojligheten till tysta perioder for bada tatorterna ska belysas. En jamférelse ska
goras mellan nyttjandegraden i nulage, under mellanar och vid fullt utnyttjat
tillstand. Utredningen ska aven innehalla en beskrivning av vilken bullerexponering
som olika bananvandningsmonster kan medfora for kringliggande tétorter, i t.ex.
Taby och Vallentuna kommun. Utredningen ska ske i samrad med
tillsynsmyndigheten. Utredningen och forslag till slutliga villkor ska lamnas in till
mark- och miljodomstolen senast ett ar efter det att denna dom har vunnit laga kraft.

Vidare beslutade Mark- och miljédverdomstolen om en provisorisk foreskrift, P3,
med foljande lydelse.

P3 - Under provotiden far buller fran verksamheten vid hogst tre tillfallen per ar
overskrida ljudnivan FBNgy 55 dB(A) med mer dn 3 dB(A) utanfor kurvan for
grundalternativ 1a som redovisas overst pa s. 23 i mark- och miljédomstolens
dom. Detta géller dock inte de granslinjer for FBNgy 55 dB(A) som inte far
Overskridas enligt villkor 18-21. Verksamhetens faktiska bullerutbredning ska
arligen redovisas till tillsynsmyndigheten.

Mark- och miljédverdomstolens dom déverklagades till Hogsta domstolen, som den
25 maj 2015 beslutade att inte meddela prévningstillstand. Darmed vann mark- och
miljédomstolens deldom, med Mark- och miljééverdomstolens &ndringar, laga
kraft. Swedavia har den 25 maj 2016 gett in redovisning av gjorda utredningar
enligt U1 och U2.
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SWEDAVIAS REDOVISNING

Swedavia har i anslutning till redovisningen av utredningarna anfort féljande.

Forslag till slutliga villkor

Swedavia foreslar inget slutligt villkor baserat pa den genomférda utredningen
avseende U1 - Landningsforfarande. Swedavia foreslar inte heller nagot slutligt
villkor baserat pa den genomforda utredningen avseende U2 - Alternativ

bananvéndning.

U1 - Landningsforfarande

Swedavia har under utredningstiden samratt med tillsynsmyndigheten samt, efter
onskemal fran tillsynsmyndigheten, dven med Sektionen for flygtrafiktjanst vid
Transportstyrelsen. Sammanfattningsvis anser Swedavia att det av flera skal inte &r
mojligt att i dagslaget stalla krav pa en brantare glidbana vid Stockholm Arlanda
Airport. Saval tekniska och operativa forutsattningar som regelverk staller idag upp
hinder for méjligheterna att infora en brantare glidbana. En tillampning av en
brantare glidbanevinkel skulle krava ett avsteg fran gallande regelverk. Swedavias
beddmning ar att flygplatsen inte skulle fa en ans6kan om brantare glidbana
beviljad av Transportstyrelsen. | beaktande bor ocksa tas den roll som Stockholm
Arlanda Airport fyller betraffande tillgangligheten inom och till och fran Sverige
samt som alternativflygplats vid till exempel samre vader for ett flertal andra
flygplatser i regionen. Det betyder att &ven for det fall det skulle finnas en mdgjlighet
att f undantag beviljat av Transportstyrelsen, skulle det vara mycket olampligt att
infora en brantare glidbana da det skulle innebara en begransning av mojligheten att
trafikera flygplatsen. Det finns ocksa en osakerhet om, och i sadant fall vilken,
reduktion av ljudnivan som i praktiken kan uppnas vid tillampning av en brantare

glidbanevinkel.

Med beaktande av den teknikutveckling som anda pagar, sarskilt vad galler mindre
hojningar av glidbanan (inom segmentet 3,0° till 3,2°), kommer Swedavia dven
fortsattningsvis att félja utvecklingen inom omradet. Brantare glidbana &r

inkluderad i den handlingsplan for begransning av bullerexponering 6ver Upplands
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Vashy tatort som bifogades ansokan om nytt miljétillstand, se avsnitt 9.1 i TB del
I11 (senast uppdaterad till version 2.0 den 19 december 2012), och kommer dven
framgent att vara inkluderad i handlingsplanen. Att fragan om brantare glidbana ar
inkluderad i handlingsplanen torde vara en rimlig hantering av fragestallningen och
innebér att Swedavia kan prioritera sadana aktiviteter i handlingsplanen som

beddms ge bast resultat vid varje given tidpunkt.

U2 — Alternativ bananvandning

Vid Stockholm Arlanda Airport anvands i dag 21 olika bananvandningsmonster. |
TB del Il bilaga 1 — ”Flygvégssystemet” redovisas de 21 bananvdndningsmonster
som Swedavia sokte tillstand till. De 21 bananvandningsmonstren som har
beskrivits i anskan har sedan legat till grund for de bullerberékningar som
Swedavia har utfért och de miljokonsekvenser som Swedavia har redovisat. Vilket
bananvandningsmonster som anvands vid varje given tidpunkt beror framst pa

trafikintensitet, radande vindar och regleringar i miljétillstandet.

Swedavia har under utredningstiden samratt med tillsynsmyndigheten. Swedavia
organiserade den 12 oktober 2015 dven en “workshop” for att inhdimta synpunkter

fran berdrda kommuner, féreningar och allmanheten.

Swedavia har utgatt fran ordalydelsen av U2 samt nedan foljande kriterier vid val
av vilka alternativ som ska utredas. Alternativ som har féreslagits men som inte
uppfyller kriterierna nedan har Swedavia valt att inte utreda vidare.
i. Alternativet ska ge en bibehallen eller okad flygsékerhet.
ii. Alternativet ska inte begréansa flygplatsens kapacitet, varken momentant eller
den tillstandsgivna trafikvolymen.
iii. Alternativet ska ha stdd i nu géallande regelverk.
iv. Alternativet ska bygga pa teknik som i dag finns tillganglig for regelmassig
operativ drift.
v. Alternativet ska innebéra en annan bananvandning, dvs. inte alternativa

inflygningsprocedurer.
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vi. Alternativet ska inte kréva ny infrastruktur som till exempel banférlangning

eller nya taxi- och eller rullbanor.

Baserat pa bland annat samradet med tillsynsmyndigheten och genomférd
workshop har Swedavia utrett foljande fem alternativ. Samtliga inkomna forslag
och alternativ nedan géller bananvandningsmaonster som avses anvandas vid

nordliga vindar.

la:  Omvant bananvandningsmonster

1b:  Omvant monster i lagtrafik vid nordvastliga vindar
1c:  Omvant monster i kombination med bana 08 for start
2. Skifta off-peak-monstret med peak-monstret

3:  Forutsagbar tystnad under helger, maj till september

Samtliga alternativ ovan har jamforts med tillstandsgiven verksamhet for en
produktionsvolym om 225 000 flygrorelser (Nuldage), 300 000 flygrorelser
(Mellanar) och 350 000 flygrarelser (Full produktion).

Den utredning som Swedavia nu redovisar ar tekniskt mycket komplex.
Utredningen kan vara svar att ta till sig, men Swedavia har bedomt att denna
detaljeringsniva ar nodvandig for att uppfylla U2 och for att inte utelamna

nddvéndig information.

Sammanfattningsvis foresprakar Swedavia att dagens tillstandsgivna
bananvandningsmonster ligger fast. Alla de utredda alternativen ger en okad
operativ komplexitet i jamforelse med dagens tillstandsgivna bananvandnings-
monster. En férandrad anvandning av parallellbanorna ger lattnader ur
bullerh&nseende for antingen Roserbergs tatort eller Upplands Vésby tatort, men
sker pa bekostnad av den andra tatorten, dvs. lattnader for Upplands Vasby tatort
medfor en dkad belastning for Rosersbergs tatort och vice versa. Swedavia anser att
de nuvarande tillstandsgivna bananvandningsmonstren medfor en sa god avvégning

som &r mojlig att géra mellan Rosersbergs tatort och Upplands Véasby tatort.
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Alternativ 1a, det omvénda bananvéndningsmonstret, skulle ge en 6kad buller-
exponering av Rosersbergs tatort, en tatort som redan i dag exponeras fér generellt
hogre bullernivaer (FBN och maximala ljudnivaer) an vad Upplands Vasby tatort
gor. Swedavia menar att denna slutsats gor sig géallande dven vid andra alternativ
som omfattar det omvanda bananvandningsmonstret (Alternativ Ib och Alternativ Ic
ovan), men i mindre omfattning. Dessa kombinationer innebar dessutom en 6kad
operativ komplexitet, sarskilt Alternativ 1c, som ger en mycket komplex situation
pa marken. Swedavia konstaterar att Alternativ 1c inte kan anvandas pa grund av

den komplexitet pa marken som skulle uppsta.

Vad géller Alternativ 2, att skifta off-peak-monstret med peak-monstret, skulle detta
ur bullerhdnseende leda till en lattnad for Roserbergs tatort i nuldget men en 6kad
bullerexponering for Upplands Vasby tatort i nuldaget. | takt med att rorelseantalet
stiger, skulle emellertid bullerexponeringen av Rosersbergs tatort éka och
bullerexponeringen av Upplands Vasby tatort minska jamfort med tillstandsgivet

alternativ.

Alternativ 3, mer forutségbar tystnad under helger maj till september, férdes fram
av Swedavia redan under tillstandsprévningen, men Swedavia fick inget gehor for
det under prévningen, varken fran narboende, kommuner eller fran 6vriga
remissinstanser. Swedavia har dock under utredningens gang uppfattat att det finns
ett visst intresse for alternativet. Alternativ 3, mer férutsagbar tystnad under helger
maj till september, ger marginella forandringar ur bullerhdnseende. En férdel med
alternativet ar dock att det, &ven om den totala bullexponeringen paverkas
marginellt, i nuléget ger en viss forutsdgbarhet for ménniskor boende under
inflygningarna till bana 01L och bana 01R. Behovet av banunderhall med mera och
det faktum att banavstangningar sker regelbundet under sommartid, medfor att
alternativet normalt inte kan tillampas under hela sommarperioden. | takt med att
trafiken Okar och att hogre trafikintensiteter uppkommer &ven under helger i

framtiden kan flygplatsen komma att behdva anvéanda sig av det nuvarande
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segregerade bananvéndningsmonstret och parallella mixade operationer, det vill

saga Alternativ 3 gar inte langre att tillampa.

Med stod av det ovan anforda forordar Swedavia att dagens tillstandsgivna

bananvéndningsmonster ligger fast.

YTTRANDEN
Mark- och miljddomstolen har genom kungorelse gett berérda mojlighet att lamna
synpunkter pa Swedavias redovisning.

Myndigheten for samhallsskydd och beredskap, Havs- och vattenmyndigheten,
Solna kommun, SGU, Lénsstyrelsen i Uppsala 1an och Vallentuna kommun har
meddelat att de avstar fran att yttra sig eller inte har nagra synpunkter pa
redovisningen.

De som har yttrat sig har anfort i huvudsak féljande.

Naturvardsverket

Yttrandet begransas till den uppskjutna fragan U1. Naturvardsverket anser att

provotiden bor forlangas med tre ar.

Buller och hoga ljudnivaer &r ett utbrett miljohéalsoproblem. Det ar den stérning som
berdr flest manniskor i Sverige, bade barn och vuxna. Buller paverkar oss pa olika
satt och har stor negativ paverkan pa var halsa och paverkar var majlighet till en
god livskvalitet. Exempelvis pekar flera studier pa att langvarig exponering for
flygbuller kan 6ka risken for hjart- och karlsjukdomar. Det ar darfor mycket viktigt
att storningar fran flygbuller begransas sa langt som majligt. Ett satt att begransa

storningarna &r att reglera landningsforandet.

En brantare inflygningsvinkel minskar i teorin bullerpaverkan fran ankommande
flygplan till en flygplats genom att avstandet mellan bullerkéllan och det stérda

omradet pa marken 6kas. Genom att exempelvis flyga in med en vinkel pa maximalt
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3,5°, i stallet for de 3° som galler idag, kan ljudnivaerna sankas med 1-2 decibel.
Denna till synes marginella sankning innebar en markant skillnad med avseende pa

bullerstérningarna. For varje dB starkare buller 6kar stérningarna med 20 %.

Mojligheten att minska bullerstdrningarna genom en brantare inflygningsvinkel &r
en aktuell och uppmarksammad fraga, dar det pagar ett stort utvecklings- och
forskningsarbete. Det har t.ex. nyligen presenterats en forstudie ”Slutrapport
Forstudie Brantare” vid Centrum for héllbar Flygfart p4 KTH. Vidare finns och
tillampas brantare inflygningsvinklar vid inflygningar till flygplatser pa flera
flygplatser i Europa och i andra varldsdelar. Dér har denna typ av reglering haft

positiva resultat avseende flygbullerminskningen.

Swedavia menar att en forandrad inflygningsvinkel kréver en férandring av
flygtrafikledningens arbetsmetodik samt att Transportstyrelsen maste medge ett
undantag fran gallande regelverk. Naturvardsverket anser inte att dessa
omstandigheter i sig utgor hinder att undersoka fragan narmare. Vad galler fragan
om arbetsmetodik kan ocksa namnas att det i en tysk studie konstaterades att en
glidbanevinkel pa 3,2° inte i normalfallet innebar nagra operationella eller

flygsakerhetsmassiga begransningar.

Swedavia menar vidare att en brantare glidbana skulle innebéra en begrénsning av
mojligheten att trafikera flygplatsen. Naturvardsverket vill har erinra om att de
kapacitetsbegransningar som en forandrad inflygningsvinkel eventuellt skulle kunna
medfdra utgor forsiktighetsmatt i syfte att skydda manniskors hélsa. For att kunna
avgora om ett sadant krav ar rimligt eller inte maste det finnas ett underlag som
beskriver nyttan av forsiktighetsmattet jamfort med kostnaderna for sadana
atgarder. Som angetts ovan menar Naturvardsverket att en brantare
inflygningsvinkel kan ge en stor nytta i form av minskad bullerexponering. Nagon
kvantifiering av vad ett sadant forsiktighetsmatt skulle innebara i kostnad
(kapacitetsbegréansning) finns emellertid inte.
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Naturvardsverket anser att en djupare analys av denna fraga bor goras an den som
nu redovisats. Provotiden bor darfor forlangas med forslagsvis tre ar. Utredningen
bor inkludera en redovisning av vad det skulle innebara att tva ILS-procedurer
(Instrument Landing System) for inflygning installeras eller att annan alternativ
I6sning, typ GBAS (Ground-Based Augmentation System), installeras. Det bor
vidare utredas och redovisas vilka eventuella justeringar av flygtrafikledningens och
piloternas arbetsmetodik som skulle kravas. | utredningsarbetet bér bl.a. det ovan

namnda KTH-arbetet beaktas.

Lansstyrelsen i Stockholms lén

Lansstyrelsen har sammanfattningsvis foljande synpunkter med anledning de
utredningar, U1 och U2, som Swedavia har redovisat.

e Ett nytt villkor bor foreskrivas med innebdrden att bolaget vart femte
ar ska informera tillsynsmyndigheten om utvecklingen av teknik som
mojliggor inflygningsprocedurer med brantare glidbana &n 3,0°,
forutsattningarna for att anvanda sadan teknik vid Arlanda flygplats
samt hur detta skulle paverka bullersituationen.

e Alternativ 1b, som innebar att bana 01R vid nordvastliga vindar ska
anvandas for landningar vid ca 56 rorelser per timme, bor inforas.

e Tystare helger under perioden maj till september bor inféras och
tillampas sa langt det ar méjligt med hansyn till banavstangningar,
flygplatsens kapacitet och flygsékerheten.

e Slutligt villkor bor ersatta den provisoriska foreskriften P3 och
omfatta bullerutbredningen enligt kurva som visar de omraden som
omfattas av FBNgy 55 dBA samt kurva som visar omraden som
omfattas av maximal ljudniva 6ver 70 dBA minst tre ganger per
arsmedeldygn. Vilka bullerkurvor som ska gélla beror pa de

andringar av bananvandningen som blir féljden av domstolens dom.

Ul
Lansstyrelsen konstaterar att en brantare glidbana om 3,5° teoretiskt kan innebéra

minskat buller med cirka 2 dBA pa marken. Mot den bakgrunden anser
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lansstyrelsen att det ar viktigt att, sdésom bolaget atagit sig, delta i den fortsatta
utvecklingen av mojligheterna att infora brantare glidbana samt de effekter sadan
inflygningsprocedur kan fa pa bullersituationen. Vidare anser lansstyrelsen att
bolagets atagande bor utgora villkor formulerat i likhet med det som galler enligt
villkor 17, sista stycket, dvs. att tillsynsmyndigheten regelbundet ska informeras om
utvecklingen av teknik som mojliggor inflygningsprocedurer med brantare glidbana
an 3,0°, forutsattningarna for att anvanda sadan teknik vid Arlanda flygplats samt
effekterna pa bullersituationen. Lansstyrelsen anser att det kan vara lampligt att
Swedavia lamnar sadan information vart femte ar. Lansstyrelsen far darefter

dvervaga om en omprévning ska inledas.

U2

Utredningen avser mojligheterna att minska bullerexponering 6ver Rosersberg och
Upplands Vasby tatorter. Lansstyrelsen konstaterar att den bananvandning som
innebar lattnader for den ena tatorten innebar 6kad belastning for den andra. Vastra
Upplands Vésby péaverkas dock av inflygningar bade till bana 1 och bana 3.
Lansstyrelsen anser att den bananvandning som géller enligt tillstandet innebar en
jamnare fordelning av flygrorelserna mellan orterna &n de utredda omvanda
monstren. Mot den bakgrunden beddmer lansstyrelsen att det inte ar rimligt att
infora ndgot av de omvénda bananvandningsmaonstren. Léansstyrelsen bedomer dock
att vissa av de utredda andringarna sasom Alternativ 1b och Alternativ 3 ar av

intresse.

Enligt ans6kan om tillstand (TB del Il s 5) 6vergar flygplatsen till att anvanda de
tva parallellbanorna nar trafikintensiteten dverstiger 56 rérelser per timme med
undantag for nordvastliga vindar, da landningar sker pa bana O1R redan vid cirka 36
rorelser per timme. Bolaget har nu utrett ett Alternativ 1b som innebdr att bana 01R
anvands endast nar efterfragan dverstiger cirka 56 rorelser. Bolaget har bedomt att
alternativet ar tekniskt genomforbart. Vidare har bolaget bedomt att alternativet
paverkar utslappen till luft i liten omfattning. Andringen kan dock kréava simulering
for att bedoma operationerna pa mark. Alternativet uppges inte medféra nagon

mérkbar dndring av bullerutbredningen eftersom nordvéstliga vindar &r relativt
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ovanliga. Klagomal som kommer in till lansstyrelsen visar dock att boende som
berors av inflygningen till bana 01R upplever en stérning nar banan anvands redan
fran 36 rorelser per timme. Lansstyrelsen konstaterar darfor att en sadan andring
skulle medféra en tydlighet for boende eftersom banan darmed i huvudsak aldrig
skulle anvéndas vid trafikintensitet under cirka 56 rorelser per timme. Sammantaget

anser Lansstyrelsen att Alternativ 1b innebar en férbattring och bor inforas.

Av utredningen framgar att Alternativ 3 med tystare helger under perioden maj till
september inte kommer att paverka den totala bullerbelastningen i tatorterna.
Alternativet kommer inte heller att kunna tillampas fullt ut vid banavstangningar
och nar trafiken okat i sddan omfattning att den inte kan hanteras inom ramen for
omvént bananvandningsmonster. Trots ndmnda begrénsningar bedémer
lansstyrelsen att inforande av tystare helger &r positivt bade for Rosersberg och
Upplands Vasby tatorter eftersom detta ger en storre forutsdgbarhet och mojlighet
att planera utevistelser under sommarhalvaret. Den effekten kommer dock inte att
bli sa tydlig i vastra Upplands Vasby som ligger mellan parallellbanorna.
Banavstangningar sker sommartid och kommer, sasom bolaget anfor, att paverka
utfallet av tystare helger. Lansstyrelsen bedomer dock att kommande perioder for
banavstangning bor kunna bli kortare an de varit under senare ar nar aven ILS bytts
ut och trimmats in. Vidare bor bolaget i planeringen av kommande
banavstangningar kunna ta hansyn aven till de tystare helgerna. Nodvéndiga avsteg
fran tystare helger bor kunna hanteras genom information till berérda boende. Néar
trafiken under helger 6kar och omvént bananvandningsmanster darfor inte kan
tillampas fullt ut anser lansstyrelsen att fragan om tystare helger far 6vervégas pa
nytt. Sammantaget anser lansstyrelsen att tystare helger under perioden maj till
september ska inforas och tillampas sa langt det ar mojligt med hansyn till

banavstangningar, flygplatsens kapacitet och flygsakerheten.

P3
Mark- och miljodverdomstolen har i domen den 21 november 2014, s. 55, anfort att
eftersom det inte kan uteslutas att en eventuell kommande reglering av ban-

anvandningen skulle kunna paverka kurvornas dragning bor dock bullerkurvan for
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FBNEgy-nivan nu regleras i en provisorisk foreskrift istallet for i ett slutligt villkor.
Lansstyrelsen bedomer att domstolen darvid ansag att ett slutligt villkor skulle
kunna omfatta flera bullerkurvor. Lénsstyrelsen anser att det nu bor foreskrivas ett
slutligt villkor som reglerar vilka kurvor som ska begransa bullerutbredningen fran
verksamheten. Lansstyrelsen anser att, férutom den kurva som visar de omraden
som omfattas av FBNgy 55 dBA, bor den bullerkurva féreskrivas som visar
omraden som omfattas av maximala ljudnivaer dver 70 dBA minst tre ganger per
arsmedeldygn. De &ndringar av bananvéandningen som lansstyrelsen foreslar
kommer knappast att paverka bullerkurvorna enligt grundalternativet la. Om
domstolen beslutar om andra andringar i bananvandningsmonstret kan dock nya

bullerkurvor behodva tas fram.

Upplands Vasby kommun

Sammanfattning

Det uppskjutna villkoret U2 &r av mycket stor betydelse for Upplands Véasby
kommun. Aven U1 kan vara av betydelse. Upplands Vésby kommun har deltagit
aktivt i de moéten som Swedavia har hallit om U2 och har skriftligen och muntligen
framfort invandningar mot Swedavias avgransningar m.m. Kommunen har aven
framhallit vilka alternativ bolaget bér ha med i sin redovisning. Upplands Vasby
tatort dr den tatort som dr hardast drabbad av buller fran Arlanda flygplats.
Bullervardena i Rosersberg ar visserligen nagot hogre, men antalet invanare i
Upplands Vasby tatort ar drygt 37 000 mot cirka 1 700 i Rosersberg. Upplands
Vasby kommun har skyddet av den egna tatorten som utgangspunkt. Flera alternativ

skulle dock aven vara bra for Rosersberg. Inga andra tatorter synes beroras.

Upplands Vasby kommun vill betona att Arlanda flygplats lokalisering gor att alla
inflygningar till bana 01R och 01L sker 6ver kommunen och beror dess invanare.

Det géller &ven den kurvade inflygningen till bana 01R. Kommunens installning ar
att Upplands Vasby tatort ska undvikas vid inflygningar om det inte finns sarskilda
hinder daremot (enligt villkor 10) och att en brantare glidbana bor anvandas dar sa

ar lampligt. Utmaningen ar att formulera villkor som mdjliggor bullerbegrénsning
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och utveckling for Upplands Vé&sby tatort. Alternativ bananvandning samt brantare
glidbana skulle kunna bidra till detta. Villkor behdver ha som utgangspunkt att
bananvandningen ska begransa bullerstdrningarna for s manga som majligt.
Bananvandningen kan framover forandras om, och i sa fall nér, trafikutvecklingen
forandras pa satt som paverkar bullerbelastningen. Det finns ingen anledning till att
underlata att infora nagot som nu och ett antal ar framover ger en positiv effekt dven

om en framtida trafikexpansion eventuellt skulle minska effekten.

Kommunen kan konstatera att Swedavia under U2 har utrett de tre alternativen
”Omvént bananvandningsmonster”, ”Skifta off-peak-monstret med peak-monstret”
och “Forutsdgbar tystnad” och 1 samtliga fall kommit fram till att inga nya villkor
behdvs. Upplands VVasby kommun har en annan uppfattning. Villkor behdvs for att
tydliggora vad Swedavia ska gora for att undvika att bullerstéra Upplands Vésby
tatort mer an vad som ar absolut nédvéndigt. Upplands Véasby kommun anser att det
ar anmarkningsvart att Swedavia inte har gjort nadgon berakning av buller som utgar
fran anvandandet av den befintliga proceduren med kurvad inflygning till bana 01R
i lagtrafik. Det ar ett forfarande som skulle innebéra lattnader for Upplands Véshy
och for Rosersberg. Kommunen konstaterar dven att Swedavia valt att inte ga vidare
med de alternativ som innebér att bana 08 anvands for start, vare sig alternativet dar
bana 08 ar den primara startbanan eller da bana 08 anvands i hogtrafik for att
avveckla antingen trafik som ska flyga osterut eller for att avveckla lagfartstrafik.

Kommunen anser att aven de alternativen borde ha utretts vidare.

Swedavia har redovisat att bolaget inte har utrett inflygningsprocedurer, och darmed
bananvandningsmonster, som kan komma som en foljd av regelverksférandringar.
Kommunen anser att detta bor goras, inte minst mot bakgrund av att arbeten med
regelverksforandringar standigt pagar inom ICAO. Det innebér att inflygnings-
procedurer som undviker Upplands Vasby tatort med all sannolikhet implementeras
i ICAO:s regelverk inom den tidsperiod som tillstandet beréknas vara i kraft, dvs.
fram till ar 2038. Nar sadana procedurer tas fram &r det inte rimligt att deras
inforande skulle kunna hindras av att Swedavia inte har valt ett visst

bananvandningsmonster.
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Kommunen anser hdrutdver att de avgransningar (“kriterier”’) som Swedavia har
gjort avseende U2 inte &r forenliga med villkoret. Konsekvensen av detta bor vara
att bolaget far géra om arbetet och inkomma med en kompletterad redovisning till
mark- och miljédomstolen. Redovisningen sker ju da inte inom ratt tid, men
Upplands Vésby kommun menar att de uppskjutna fragorna ar sa viktiga for

kommunen, och for andra, att Swedavia skulle kunna medges ytterligare tid.

U1 - Landningsforfarande

Upplands Vésby kommun menar att det skulle kunna vara méjligt att stalla krav pa
en brantare glidbana och att infora villkor om detta i tillstandet. Tid for fullt
genomforande skulle kunna séttas till 2-3 ar, for att ge aktorerna tid att anpassa sig.
Kommunen anser inte att det ar tillrackligt att fragan om brantare glidbana &r
inkluderad i flygplatsens handlingsplan for begransning av bullerexponering 6ver
Upplands Vasby tatort eftersom det &r stor sannolikhet for att Swedavias
prioriteringar inte sammanfaller med kommunens. En handlingsplan medfor heller
inget krav pa Swedavia att faktiskt genomfora atgarder. Kommunen anser att det i
dagslaget huvudsakligen ar vid landning pa bana 01R som en inflygning med
brantare glidbanevinkel ar relevant. En brantare glidbanevinkel vid landning pa
bana 01L skulle sannolikt kunna paverka Rosersberg positivt, &ven om de positiva
effekterna av en sadan inflygning av geometriska skal troligen skulle bli mindre an

for Upplands Véasby eller exempelvis norra Sollentuna.

Baserat pa vad Swedavia redovisar i sin utredning menar Upplands Vasby kommun
att det tycks finnas tva lampliga och sannolikt genomfdrbara I6sningar for bana
01R. Det ena alternativet ar tva av varandra oberoende ILS-system. Det andra
alternativet ar en 16sning med nuvarande ILS och i tilldgg till den en APV-
inflygning (APproach with Vertical guidance, eller pa svenska Inflygning med
vertikalt glidbanesttd). | det forsta fallet skulle nuvarande ILS CAT Il anvéandas
for glidbanevinkeln pa 3,0° och en ny ILS CAT I skulle anvandas for den brantare
glidbanevinkeln. I det andra fallet skulle befintlig ILS behallas for glidbanevinkeln

3,0  och en ny APV-procedur skapas fér den brantare inflygningen.
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Baserat pa positiva resultat bade fran implementering i daglig drift i Frankfurt och
fran forsok vid Londons flygplats Heathrow maste det anses vara rimligt att en
I6sning med en inflygning med en inflygningsvinkel om atminstone 3,2° infors som
ett komplement till nuvarande inflygningar. | den man det kravs kompletterande
utredning bor Swedavia aldggas att presentera sadan. Bade losningen med tva ILS-
system och I6sningen med en ILS och en APV &r mdjliga. Upplands Vasby
kommun forordar dock att 16sningen med en ILS och en APV infors pa Arlanda
eftersom den torde vara enklare och billigare att genomfdra samt lattare att
modifiera i framtiden. Den inkluderar minimalt med markinfrastruktur till skillnad
fran 16sningen med tva ILS-system. Losningen ifraga ger ocksa majligheten att tva

olika glidbanevinklar anvands samtidigt av tva olika flygplan.

U2 — Alternativ bananvandning

Villkoret &r inte begransat till de olika bananvandningsalternativ som Swedavia har
sokt tillstand till eller tagit med i underlaget till ansékan. Kommunen kan konstatera
att Swedavia under U2 har utrett de tre alternativen "Omvint bananvindnings-
monster”, ’Skifta off-peak-monstret med peak-monstret” och “Forutsédgbar tystnad”
och i samtliga fall kommit fram till att inga nya villkor behdvs. Upplands Vésby
kommun har en annan uppfattning. Villkor behdvs for att tydliggéra vad Swedavia
ska gora for att undvika att bullerstéra Upplands Vasby tatort mer an vad som ér
absolut nddvandigt. Detta forutsatter ytterligare bananvandningsalternativ.
Upplands Vasby kommun anser att det &r anméarkningsvart att Swedavia inte har
gjort nagon utredning som utgar fran anvandandet av den befintliga proceduren med
kurvad inflygning till bana 01R i Iagtrafik. Det ar ett forfarande som skulle innebéra
lattnader for Upplands Vésby och for Rosersberg och som har diskuterats under
hela prévningsprocessen.

Upplands Vasby kommun har fort fram féljande synpunkter till Swedavia:
e Endast om kapacitet eller flygsékerhet kraver det sa ska
kombinationen 01L/01R anvéndas for start/landning. Vid nordliga

och norddstliga vindar ska bana 08 anvandas for start och bana 01L
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for landning. Logistiska problem pa marken sasom nyttjande av
taxivégar kan inte anses vara ett hinder for detta.

e Om kapacitetsbrist for startande flygplan uppstar vid nordliga vindar
ska majligheten till landning pa 01L och samtidiga starter pa banorna
01R och 08 utredas.

o Villkor 10 géller. Alla inflygningsprocedurer, och darmed
bananvandningsmonster, som innebér dverflygning av Upplands
Visby tétort ska undvikas. Atminstone upp till 74 rorelser per timme
eftersom det av Swedavia beskrivna “omvint bananvindnings-
monster”, dvs. start 01R och landning 01L, da kan anvéndas.

e Eftersom utredningen enligt U2 ska beskriva bade nulage, mellanar
och fullt utnyttjande, s maste utredningen dven omfatta
inflygningsprocedurer som inte tillampas idag. Exempelvis kurvade
eller icke-raka inflygningar. Detta blir speciellt viktigt nar antingen
endast 01R anvénds for landning eller vid det antal rorelser da
ansokan forutsatter parallella mixade operationer under delar av

dygnet.

Kommunen har forstaelse for att utveckling av mindre bullrande bananvandnings-
monster kan komma att kréva tid. Risken ar stor att om olika bananvandnings-
monster tas fram i hast, sa kan det vara kontraproduktivt for alla parter. Kommunen
anser darfor att det ar onskvart att Swedavia verkar for att utverka ytterligare tid for

utredningen.

Swedavia har anfort att bananvandningsmonstret med landning pa bana 01L och
start pa bana 08 forvisso har en teoretisk kapacitet pa 84 rorelser per timme, men pa
grund av komplexitet pa taxibanesystemet sa begransas kapaciteten till cirka 56
rorelser per timme. Kommunen menar att hogre kapacitet bor vara mojlig,
exempelvis om flygplan som ska starta bana 08 kdas upp Osterut pa taxibana X fran
W till ZP istallet for att som idag lata koer véxa vasterut och darmed stora
ankommande trafik fran bana 01L. Om sa erfordras for att 16sa driften har

flygplatsen ocksa majlighet och tillstand att komplettera med ytterligare taxibanor.
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Swedavia beskriver i sin utredning hur schemalagt banunderhall utfors fasta
veckodagar. | dagsléget har Upplands Vésby tatort kommit att 6verflygas av
landningar till bana 01R under stora delar av dagen da underhall utforts pa andra
banor med foljd att bana 01R anvands for landning. Detta trots att underhallet
endast utférts under en kort del av respektive veckodag. Kommunen anser darfor att
det bor foreskrivas att det underhall av rullbanor och angransande taxivagar som
sker veckovis, endast utfors da bananvandningsmonster som undviker Upplands
Vashy tatort kan anvéandas. Detta kommer forvisso stalla nagot hdgre krav pa
flexibilitet hos Swedavia och majligen att underhall som idag utfors dagtid maste
ske nattetid eller tidig morgon. Atgdrden maste &ndé anses vara vél avvagd i
forhallande till den bullerreducerande nyttan. I vart fall bor det klarlaggas att
Swedavia inte far andra bananvandning, eller droja med atergang till gangse
bananvandning, till nackdel for Upplands Vasby tatort utéver vad som ér

konstaterat nodvandigt for sagda banunderhall.

Upplands Vasby kommun vill ocksa att de slutliga villkor som U2 leder till ska
definiera vad hogtrafik ("hogre trafikintensitet™) innebdr i minsta antal rorelser per
timme. Fragan om hogtrafik ar direkt sammanlankad med bananvandningen och
darmed bullerexponeringen éver bland annat Upplands Vasby téatort. Hogtrafik
behodver definieras for att ge Swedavia vissa ramar for bananvandningen.
Tillkommande villkor om bananvéndning riskerar i annat fall att inte innebéra
nagon forbattring for Upplands Vasby tatort vad avser bullerexponering utan skulle
t.0.m. kunna innebara en forsamring. En viktig fraga i sammanhanget ar om
Swedavia, som bolaget sjalvt anser, fritt kan avgora om en trafikintensitet &r
hogtrafik eller om det skulle innebéra en évertradelse av villkor att landa pa
exempelvis bana 01R i nordliga vindar om trafikintensiteten understiger 56
rorelser/timme. Upplands Vasby kommun menar att Swedavia inte har den ratten.
Swedavias instéllning strider mot vad bolaget har uppgett vid tillstandsprévningen
och darmed mot det allmé&nna villkoret.

Upplands Vasby kommun har gett in rapport fran forsok vid Heathrow m.m.
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Sigtuna kommun

Sammanfattning
Utredningsvillkor Ul
e Sigtuna kommun delar Swedavias beddmning att ett villkor som
staller krav pa en brantare glidbanevinkel an 3° inte bor meddelas av
domstolen.
Utredningsvillkor U2
¢ la: Omvant bananvandningsmaonster
- Sigtuna kommun accepterar inte det bananvandningsmanstret
e 1b: Omvant monster i lagtrafik vid nordvastliga vindar
- Sigtuna kommun accepterar inte det bananvandningsmonstret
e Ic: Omvant monster i kombination med bana 08 for start
- Sigtuna kommun accepterar inte det bananvandningsmonstret
e 2: Skifta off-peak-mdonstret med peak-monstret
- Sigtuna kommun anser inte att off-peak-monstret ska skiftas med
peakmonstret
e 3: Forutségbar tystnad under helger, maj till september
- Sigtuna kommun anser att forutsagbar tystnad ska tillampas under

helger, maj till september

Utredningsvillkor Ul

Sigtuna kommun delar Swedavias bedomning att ett villkor som staller krav pa en
brantare glidbanevinkel &n 3° inte bér meddelas av domstolen. Den teoretiska
bullerreduktionen pa 2 dB(A), som i praktiken riskerar bli mindre an sa, motiverar
inte att tillgdngligheten till Arlanda flygplats riskerar att minska. Den viktigaste
atgarden for att minska buller for invanarna ar att bananvandningen utformas sa att
bullret fordelas rattvist mellan olika samhéllen runt omkring flygplatsen. Det &r
dock viktigt att Swedavia fortsatter att vara aktiva i den teknikutveckling som pagar

for att kunna héja glidbanevinkeln, utan att det regleras i ett villkor.
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Utredningsvillkor U2

Omvant bananvandningsmonster: Alternativ la, 1b och Ic innebdr att landningar
flyttas Gver fran bana O1R till 01L och att bullerexponeringen dver Rosersberg, som
ar det mest bullerutsatta samhéllet, 6kar &nnu mer. Enligt Swedavias berdkningar
skulle ca 90 % av landningarna soderifran enligt alternativ 1a ske pa bana 01 L och
endast 10 % pa 01R. Det innebar att Roserbergs tatort far 90 % av
bullerhéndelserna av landningarna séderifran, medan Upplands Vasby tatort bara
far 10 %. Detta samtidigt som bullernivaerna éver Rosersbergs tétort ar betydligt
hdgre an 6ver Upplands Vasby tatort. Samhallets riktvarden for den maximala
ljudnivan som inte bor dverskridas (70 dB(A)), 6verskrids i Rosersbergs tatort vid
samtliga landningar som sker till bana 01L. Det omvanda bananvandningsmonstret
ar inte acceptabelt for kommunen. Sigtuna kommun har hela tiden i tillstands-
processen drivit fragan att bullret ska fordelas rattvist. | dessa alternativ skulle

Rosersberg fa ta en oacceptabelt stor del av flygbullret.

Skifta off-peak-monstret med peak-maénstret: Av Swedavias utredning framgar att
det som &r avgorande for hur bullret fordelas mellan Rosersbergs tatort och
Upplands Vasby tatort &r i vilka proportioner som peak/offpeak-mdonstret anvands.
Det &r i sin tur beroende av hur manga flygplansrorelser som forekommer pa
Arlanda. Kommunen beddmer inte att alternativet att skifta off-peak-monstret med
peak-monstret kommer att ge den forutsdgbara tystnaden som representanter for de
boende i Rosersberg lyft fram som mycket viktig. Det bor ocksa betonas att om man
skiftar off-peak-maonstret med peak-monstret sd kommer Rabergsskolan att drabbas
av en Okad trafik under peak-perioderna. Detta skulle vara problematiskt, sarskilt

under morgon/formiddags-peaken nar barnen &r i skolan.

Forutsagbar tystnad under helger, maj till september: Kommunen anser att det ar av
storsta vikt att man gor sa mycket som majligt for att astadkomma langre perioder
av tystnad for de boende i Rosersberg. Tystare helger sommartid ar ett bra steg pa
vagen. Det innebér att man varannan helg skulle landa pa bana 01R och varannan
helg landa pa bana 01L. Kommunen dr medveten om att det pga. banavstangningar

inte kan tillampas under hela perioden maj-september. Att det sker
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banavstangningar under t.ex. juli manad hindrar inte att man kan tillampa
forutsagbar tystnad under helgerna maj-juni och augusti-september. Kommunen

anser darfor att alternativ 3 med tystare helger ska inforas.

Sollentuna kommun

Sollentuna kommun stéller sig bakom de av Upplands VVasby kommun anférda

synpunkterna i &rendet.

Foreningen VVasbybor mot flygbuller

U1 - Landningsforfarande

Foreningen anser att utford utredning i stort ger en korrekt och god bild av
problematiken kring att infora brantare glidbana. FOreningen konstaterar att den
marginellt minskade bullerbelastningen med en brantare glidbana (3,5°) inte

motiverar de insatser som maste vidtas.

U2- Alternativ bananvandning

U2 efterlyser flygmonster som har majlighet att minska bullerexponering bade i
Rosersberg och i Upplands Vasby. Foreningen konstaterar, liksom dven Swedavia,
att utredningen endast behandlar ménster som antingen undviker Rosersberg eller
Upplands Visby. Det som har utretts ar salunda inte relevant for U2. Aven i dvrigt
ar utredningen for snavt avgrénsad och bristfallig i flera avseenden. Féreningen
konstaterar att Swedavia inte har fullgjort utredningsuppdrag U2 enligt den
beskrivning som finns i Mark- och miljééverdomstolens dom. Foreningen yrkar
med anledning dérav att utredningen ska underkannas och att utredningsuppdrag U2
inte ska anses fullgjort, att mark- och miljédomstolen i syfte att minska
bullerstérningar éver Rosersberg (Upplands Vasby tétort ska ha skydd genom
villkor 10) ska forelagga Swedavia att fran den 1 juni 2017 for harfor godkanda
flygplan bruka icke-raka inflygningar till bana 01R vid mindre &n 36 rorelser per
timme i bra vader (5 km/1000 fot) och nordliga vindar, att fran den 1 januari 2018
gora inflygningarna obligatoriska for all flygtrafik pa Arlanda flygplats och nar det

ar mojligt ska proceduren anvandas dven dag- och kvallstid vid hogre rérelsetal
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samt att flygmonstret icke-rak inflygning bana 01R och start bana 01L godkanns

och inférs bland tillgangliga flygmonster.

Gallande tillstand for Arlanda flygplats har faststallt att samtidiga parallella
inflygningar far ske fran 84 rorelser per timme. Pa liknande satt kan ett tillagg till
villkor 10 inforas, for att tydliggora villkorets innehall, dar det faststalls fran vilket
rorelsetal overflygningar av Upplands Vasby tétort kan fa ske om inget annat &r
mojligt. Foreningen yrkar att mark- och miljodomstolen infor ett villkor som séger
- att 6verflygningar av Upplands Vasby tétort inte far ske vid lagre
trafikméngd &n 84 rorelser per timme,
- att undantag kan medges da kravet kan visas inte vara mojligt att
efterkomma, till att kapacitetssiffran &ndras till som l&gst 74 rorelser per
timme och det sa lange som andra villkor inte motséager detta.

Luftfartsverket

Luftfartsverket (LFV) ar bl.a. leverantor av flygtrafikledningstjansten pa Stockholm
Arlanda Airport. Experter fran LFV har ocksa varit anlitade i Swedavias
utredningsarbete avseende U1 och U2. LFV har inget att anfora i sak. LFV ar dock
en av de organisationer som kan komma att paverkas av eventuella forandringar.
Dérfor vill LFV belysa hur delar av luftrummet och flygtrafiktjansten regleras i

Sverige.

Forordningen (2010:184) med instruktion for Luftfartsverket beskriver att LFV:s
huvuduppgift ar att tillhandahalla en saker, effektiv och miljéanpassad
flygtrafiktjanst. LFV ar en certifierad leverantor av flygtrafiktjanster enligt gallande
EU-lagstiftning. Luftrummet &r indelat i olika omraden. I det 6vre luftrummet
(CTA) har LFV ensamratt att utéva flygtrafikledningstjanst. I det lagre luftrummet
(TMA och CTR) ar luftrummet delvis konkurrensutsatt avseende
flygtrafikledningstjanster. TMA kan delas av ett antal flygplatser (sa kallade
samfallda TMA) vilket galler for exempelvis Stockholm TMA. LFV é&r dock utsedd
leverantor for de statliga flygplatserna (Swedavia). Trafikflodena i de olika delarna

paverkar varandra och en atgard eller forandring i en del luftrummet kan skapa
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konsekvenser for flygtrafikledningstjénstens hantering av trafiken i andra delar av
luftrummet. Oavsett var en forandring sker i Stockholmsomradet kommer LFV
alltid att paverkas eftersom LFV é&r leverantor av flygtrafikledningstjanst i bade det

Ovre och det undre luftrummet.

Genomforandeférordning (EU) nr 1035/2011 beskriver generella flygsakerhetskrav
pa certifierad leverantor av flygtrafiktjanster. Det innefattar bland annat att
e leverantorer av flygtrafikledningstjanster ska tillhandahalla ett
flygsakerhetsstyrningssystem som &r integrerat i tjansteverksamheten
o det dvergripande malet for flygsakerhetsarbetet nar det géller
tillhandahallande av flygtrafikledningstjansterna ska vara att sa langt
det &r praktiskt genomforbart minimera tjansternas bidrag till risken
for att ett haveri med luftfartyg intraffar
e uppnaendet av tillfredsstallande sdkerhet for flygtrafiklednings-
tjansterna ska ha hdgsta prioritet.
Vidare anger forordningen att leverantorer av flygtrafikledningstjanster ska, inom
ramen for flygsakerhetsstyrningssystemet, se till att kartlaggning av riskkallor,
riskbedémning och riskreducering systematiskt gors vid varje andring som beror
delar av det funktionella systemet for flygledningstjanster och stédarrangemang

som star under leverantdrernas kontroll.

Om inte séakerhetsmal och sakerhetskrav ar uppfyllda kan inte LFV ta en férandring
i drift. Provning kan ocksa vara aktuell enligt TSFS 2015:1, Transportstyrelsens
foreskrifter och allmanna rad om anvandning och utformning av luftrum och
flygprocedurer. LFV vill med detta yttrande peka pa LFVs roll och den komplexitet

som inryms i forandringar av exempelvis trafikfloden och procedurer.

Transportstyrelsen

U1 - Landningsforfarande
Transportstyrelsen tillstyrker Swedavias forslag att inget slutligt villkor bor

meddelas avseende U1 - Landningsforfarande. Swedavia har, efter onskemal fran
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tillsynsmyndigheten, samratt med Transportstyrelsen i denna fraga under
utredningens gang. Transportstyrelsen anser det vara olampligt att i ett
miljatillstand meddela villkor for verksamheten vid en flygplats som specificerar
lutning pa glidbanan, da detta ar en atgard som kraver tillstand fran
Transportstyrelsen for att kunna realiseras. Vid en bedémning om huruvida en
brantare glidbana kan tillatas utgar Transportstyrelsen enbart fran gallande
luftfartsregelverk och &r inte bundet av eventuella tillstandsvillkor meddelade
flygplatsen med stod av miljobalken. Transportstyrelsen ser dock positivt pa att
Swedavia, som en del av sin handlingsplan mot minskat buller, fortsétter att folja

utvecklingen inom omradet.

Utredningsvillkor U1 anger att Swedavia ska underséka mojligheten att infora en
glidbana med lagst 3,5° lutning. Enligt ICAQ:s regelverk far inte glidbanevinkel
over 3,5° inforas av bullerskal utan enbart da terrangen kraver detta. Nagot
undantag fran denna regel av miljoskal skulle inte kunna medges av
Transportstyrelsen, eftersom Sverige da skulle bryta mot sina internationella
ataganden. Foljaktligen ar da endast alternativet 3,5° en juridiskt tankbar losning.
Det finns ett flertal faktiska omstandigheter som forsvarar ett genomférande av
denna atgard. Med anledning av bl.a. 6kade sakerhetsrisker, tekniska begransningar
pa flygplanen samt den begréansade tillganglighet till flygplatsen som skulle bli
foljden av en nedklassning till CAT I, ar det Transportstyrelsens preliminéra
bedémning att tillstand sannolikt inte skulle ges till en hojning av glidbanan till 3,5°

pa nagon av Arlandas rullbanor.

Transportstyrelsen anser vidare att det finns skal att ifrdgasatta utgangspunkten att
atgarden att hoja glidbanevinkeln per automatik skulle ge de bullerbesparingar som
onskas. Detta da det aven finns uppgifter som pekar pa att bade bullret och
utslappen till luft istallet riskerar att 6ka med en sadan atgard, da flygplan
exempelvis kan tvingas laggas i holding i vantan pa att fa landa. Transportstyrelsen
anser aven att den negativa inverkan pa bade sakerheten och tillgangligheten som
inforandet av en brantare glidbanevinkel skulle medfora, inte &r i linje med de

transportpolitiska malen avseende sékerhet och tillganglighet.
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U2 - Alternativ bananvandning

Transportstyrelsen delar Swedavias uppfattning att de 21 bananvandningsmonster
som finns vid Arlanda idag bor ligga fast. Dessa medger en god avvégning
avseende bullerexponeringen 6ver Rosersbergs tatort och Upplands Vésby tatort.
Transportstyrelsen ser dock positivt pa den alternativa I6sningen om mer
forutsagbar tystnad, dvs. att under ett antal sommarveckor dirigera trafiken
varannan helg éver Rosersberg respektive dver Upplands Vasby, da detta alternativ
enligt Swedavia skulle ge en marginell forandring av bullernivaerna i dessa bada
tatorter. Denna l6sning bygger dock pa att de berérda kommunerna accepterar att
dela pa trafiken pa detta satt for att fa en mer forutséagbar bullersituation under

sommaren.

Trafikverket

Ul

Arlanda ar den enda flygplatsen i landet som kan erbjuda bade CAT Il och CAT Il
forutom Gaéteborg/Landvetter. Omdirigering sker fran manga andra flygplatser till
Arlanda vid daligt vader. Arlanda kommer sallan i situationen att det inte ar mojligt
att landa p.g.a. dalig sikt. En brantare glidbanevinkel &n 3° gor att CAT Il och CAT
111 omojliggors. Detta skulle fa mycket stora konsekvenser for tillgangligheten. En
glidbanevinkel pa 3° &r standard i véarlden och grundlaggande for regelverket for
procedurkonstruktion. Regelverket sager ocksa att undantag endast kan goras av
hinderskal och inte av bullerskél. En bedémning av den bullerbegransning som kan
erhallas genom en brantare vinkel visar en marginell skillnad i FBN-niva i
forhallande till 3°. Konsekvensen blir hogre nivaer av luftférorening p.g.a. det
okade gaspadraget som kravs. Mot bakgrund av ovanstaende ser inte Trafikverket
att en brantare glidbanevinkel &n 3° kan eller ska tillampas pa Stockholm Arlanda

Airport.

U2
Det ar relativt fa boende, ca 2 300, som idag berors av bullernivaer éver FBN 55

dBA. Vid trafikvolymen 350 000 rorelser stiger antalet till ca 3 000 personer
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(tillstandsgivet alternativ). Flertalet bor i Sigtuna kommun. Som jamforelse kan
namnas Bromma flygplats som har 6ver 30 000 boende inom 55-kurvan (baserat pa
prognosar 2038). Rosersberg ar den ort som ar mest bullerbelastad idag, den ligger
inom maxbullerkurvan FBN 70 dBA. Denna kurva berér Upplands Vésby i ett
mycket begransat omrade. De alternativ som har utretts och som innebar lattnader
for den ena tatorten, innebar en 6kad belastning pa den andra. Stora nackdelar med
ett omvant bananvandningsmonster ar att det ger en minskad kapacitet samt en ¢kad
operativ komplexitet. Mot bakgrund av ovanstaende ar Trafikverkets uppfattning att

nuvarande bananvandningsmonster inte ska forandras.

Magnus Melin
Han bor i Rotebro i norra Sollentuna och var part i Mark- och miljédverdomstolens

mal nr M 11706-13.

Mark- och miljoéverdomstolens dom maste forstas som att rak inflygning till bana
01R ska undvikas och endast far ske om kapaciteten eller flygsékerheten kraver det.
Med andra ord ska andra alternativ anvandas i forsta hand. Detta kan efterkommas
pa tva olika satt.
1. En andrad bananvandning dar bana 01L hanterar hogtrafiken och bana 01R,
men med kurvad inflygning, hanterar lagtrafiken.
2. Enordning dér bana O1L anvands upp till sitt kapacitetstak innan parallella

operationer far anvandas, dvs. Alternativ 1a enligt Swedavias forslag.

En minskning av bullerexponeringen 6ver bade Rosersberg och Upplands Vasby
torde bara kunna uppnas om s.k. kurvade inflygningar infors. I annat fall medfér en
forbattring for Rosersberg antagligen en forsamring for Upplands Vésby, och vice

versa.

Om domstolen skulle behdva gora en avvagning mellan Rosersbergs och Upplands
Vasbys intressen, finns det flera goda skal till att en sddan avvéagning bor ske till
fordel for Upplands VVasby med omnejd. Skélen &r i huvudsak foljande.
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1. Ur nationalekonomisk synvinkel &r det irrationellt att sprida bullret mellan
flera orter. Buller bor tvartom koncentreras pa sa liten yta som majligt.

2. Bana 1 har funnits sedan 1950-talet. Det innebar att i princip alla i
Rosersberg har valt att bosatta sig dar med full vetskap om bullret. Bullret
har ocksa avspeglats i de bostadspriser man har betalat. For Upplands Vasby
och Rotebro forhaller det sig daremot annorlunda. Bana 3 togs i drift forst
2003, vilket innebér att ett stort antal av invanarna inte har valt att flytta till
en bullerexponerad ort och att bullret inte har varit internaliserat i
bostadspriserna.

3. Regeringen, Koncessionsnamnden fér miljoskydd och flera domstolar har
tydligt uttryckt att dverflygningar 6ver Upplands Vasby ska undvikas.

4. Det finns vasentligt fler bostader och invanare i Upplands Vasby-regionen
an i Rosersberg. Enligt uppgift har Rosersherg omkring 5 000 invanare me-
dan Upplands Vasby har omkring 20 000. Till detta kommer att bana 01R
aven i hog grad paverkar Rotebro i norra Sollentuna med omkring 10 000
invanare. Aven stora delar av Viby i norra Sollentuna paverkas av bana 01R.
Sollentuna kommun planerar dessutom for en stérre expansion av Rotebro

med 4 000 nya bostader.

Mark- och miljodverdomstolens dom har inte inneburit att trafiken éver Rotebro
och Upplands Vasby har minskat. Tvartom har den okat vasentligt. Enligt tillstandet
ska bana 01R normalt anvandas vid hogtrafik. Swedavia tolkar emellertid domen
som att det inte langre finns nagon definition av vad som utgor hogtrafik. Hogtrafik
rader, menar Swedavia, nar Swedavia anser att hogtrafik rader. Det sager sig sjalvt
att med en sadan ordning blir begreppen hog- och lagtrafik, och den bananvandning
som ar knuten till dessa begrepp, renons pa innehall. Alla hanvisningar till vad som
ska galla vid hog- respektive lagtrafik blir godtyckliga om det inte finns ndgon
definition av dessa begrepp. Det angivna innebdr &ven att de bullerberédkningar och

prognoser som Swedavia gett in i malet blir vilseledande.

Tidigare anvandes bana 01R nér trafikintensiteten dversteg omkring 56 rorelser i

timmen vid norddstliga vindar. Numera anvénds den vid betydligt lagre intensiteter,
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redan fran omkring 30 rorelser. Matt som antal timmar innebar det att bana 01R
tidigare anvandes omkring sex timmar om dagen vid norddstliga vindar. Numera
anvands den nastan tolv timmar, fran omkring kl. 06.45 till omkring kl. 21.30. Aven

vid nordvastliga vindar har trafiken till 01R 6kat nagot.

Flygtrafiken forvantas oka framéver. Som Swedavia sjalvt papekar i utredningen
kommer detta att innebéra en minskning av trafiken till bana 01L och en
motsvarande ckning av trafiken till bana 01R. Det innebéar en utveckling som gar
stick i stdv med intentionen att undvika inflygningar éver Upplands Vé&sby.

Magnus Melin har gett in statistik dver banval och trafikintensitet m.m.

BEMOTANDE

Swedavia har bem6tt inkomna yttranden i huvudsak enligt foljande.

U1 - Landningsforfarande

Swedavia motsatter sig att provotidsutredningen forlangs.

Vad géller minskad bullerexponering anfor Naturvardsverket att en brantare
inflygningsvinkel kan ge “stor nytta i form av minskad bullerexponering” och att
for varje dB starkare buller okar stérningarna med 20 %. Swedavia vill papeka att
Naturvardsverkets pastaenden inte ar korrekta. Swedavia anser inte att den
schablonartade och grovt férenklade tumregeln for véagtrafik kan tillampas for att
bedoma effekterna av flygbuller. Det ska ocksa noteras att det finns en stor
osakerhet betraffande vilken reduktion av ljudnivan som i praktiken kan uppnas vid
tillampning av en brantare glidbanevinkel. Detta bekréaftas ocksa av Transport-
styrelsen. Aven vad galler de tekniska och operativa méjligheterna att hoja

glidbanan hénvisas till Transportstyrelsens yttrande.

Swedavia har atagit sig att folja utvecklingen inom omradet brantare glidbana.
Fragan ar darfor redan inkluderad i den handlingsplan for begransning av

bullerexponering 6ver Upplands Véasby tatort som bifogades ansokan om nytt
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miljotillstand och som uppdateras 6ver tid. Swedavia anser att detta ar fullt rimligt
och tillrackligt. For det fall mark- och miljddomstolen anser att det bor uttryckas i
ett sarskilt villkor, godtar Swedavia dock Léansstyrelsen i Stockholms lans férslag

om att tillsynsmyndigheten ska informeras om utvecklingen vart femte ar.

Swedavia motsatter sig att ett nytt villkor foreskrivs enligt Upplands Vasby
kommuns forslag. Swedavia delar inte kommunens uppfattning utan vidhaller
uppfattningen att det av regulatoriska skal inte ar mojligt att meddela ett sadant
villkor. Swedavia har kannedom om den 16sning med tva ILS-system som ar i drift
vid Frankfurts flygplats, vilket ockséa beskrivs i redovisningen av U1. Swedavia
vidhaller dock sin slutsats att det utifran gallande regelverk och med beaktande av
vad Transportstyrelsen anfort i dagsléget inte &r ett framkomligt alternativ.
Angaende de tester av brantare glidbana med en APV-inflygning som har gjorts pa
London Heathrow, inom det SESAR-projekt som bade Swedavia och LFV har
deltagit i, anfér kommunen att det endast var under 2 % av dagarna som det inte
forekom att nagon genomforde den brantare inflygningen med en glidbana pa 3,2°.
Detta stammer fOrvisso, men Swedavia anser att det &r mer relevant att ndmna att
endast 2,2 % av alla inflygningar under perioden genomférdes med 3,2° glidbana.
Kommunen redovisar aven den hogsta bullerreduktionen pa 1,4 dB(A) (SEL) som
uppges i studien. Swedavia anser att det ar mer relevant att lyfta fram den
genomsnittliga minskning i ljudniva som redovisas. Denna &r enligt rapporten 0,5
dB(A).

U2 — Alternativ bananvandning

De kriterier som Swedavia har utgatt fran i valet av alternativ att analysera och
redovisa anges i den inlamnade redovisningen. Swedavia anser att kriterierna ar
naturliga vid ett val av vilka alternativ som ska utredas och har svart att se vad
syftet skulle vara med att utreda olika alternativ som inte &r genomforbara.
Swedavia har ocksa varit tydligt med vilka foreslagna alternativ som inte har

redovisats.
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Innebdrden av U2 &r att Swedavia ska utreda mojligheterna att minska
bullerexponering éver Rosersbergs och Upplands Vasbys tatorter genom olika
bananvandningsmonster, dvs. olika kombinationer av banor for start respektive
landning. Att utredningen enbart ska omfatta bananvandningsmonster foljer redan
av ordalydelsen av U2. Vid en genomgang av domskalen till U2 &r det ocksa tydligt
att innebdrden av utredningen inte &r att utreda olika inflygningsprocedurer (raka
eller icke-raka) eller mojligheten att anvénda olika inflygningsprocedurer. Icke-raka
inflygningsprocedurer till bana 01R och mdéjligheterna att undvika Upplands Véasby
tatort med hjalp av dessa avhandlades grundligt under den tidigare prévningen i
saval mark- och miljodomstolen som i Mark- och miljééverdomstolen. Swedavia
uppfattade fragan om icke-raka inflygningsprocedurer som den storsta fragan i
malet. Mark- och miljoéverdomstolen fann, efter omfattande skriftvaxling under
malets handlaggning och muntlig redovisning vid huvudforhandlingen, att tekniken
varken i dag eller inom en nara framtid kommer att kunna anvandas i sa hog
utstrackning att den mojliggor regelmassig kurvad eller sned inflygning i hogtrafik
till bana 01R. Med anledning héarav &r det inte rimligt att nd&rmare utreda ett
”ordinarie” bananviandningsmdnster som baseras pa ett regelméssigt nyttjande av
icke-raka inflygningar till bana 01R, vare sig i hogtrafik eller i lagtrafik. Swedavia
ar darfor av uppfattningen att fragan om tillampningen av icke-raka inflygningar

inte ska prévas inom ramen for U2.

Swedavia vidhaller det som bolaget har anfort i ansokan, att det ar viktigt att finna
en sa rattvis fordelning mellan 6verflygningar av Rosersberg och Upplands Vasby
tatorter som mojligt. Swedavia anser inte att alternativ 1a-1c som i olika
utstrackning innehaller det omvénda bananvandningsmonstret medfor en rattvis

fordelning eftersom de Okar bullerexponeringen av Rosersberg.

Swedavia har valt att inte foresprika utrett alternativ 3, Forutsdgbar tystnad under
helger, maj till september”, eftersom forutsdgbarheten 1 hog grad urholkas av
flygplatsens behov av kapacitet och banavstangningar. Alternativet ger saledes inte
den foérutsagbarhet som efterstravas och enligt Swedavias erfarenhet leder

forandringar ofta till 6kade bullerklagomal.
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Swedavia motsatter sig Lansstyrelsen i Stockholms léns forslag att ett slutligt
villkor ersatter den provisoriska foreskriften P3. En forutsattning vid
villkorsskrivning ar enligt rattspraxis att tillstandshavaren ska ha rattsliga och
faktiska forutsattningar att klara att efterleva de krav som villkoret innebér.
Swedavia har inte sadan radighet 6ver bullerutfallet att ett sarskilt villkor, som &r
straffsanktionerat, kan meddelas. De redovisade bullerkurvorna for det sokta
alternativet ar beraknade kurvor som speglar ett normalutfall for respektive bana,
men variationer éver aret och fran ar till ar kan férekomma. Vaderforhallanden
(framforallt vindriktning och vindstyrka), vilka flygplanstyper som flygbolagen
valjer att trafikera flygplatsen med, vilka destinationer som efterfragas, en
forandring i tillampning av berédkningsmodell for buller och andra handelser som
Swedavia inte rader éver paverkar bullerkurvornas utseende. Maxbullerkurvor &r
dessutom sarskilt kansliga for forandringar och kan paverkas aven vid sma
forandringar av trafikmonstret. Syftet med bullerkurvor &r att de ska kunna ligga till
grund for att med tillracklig sékerhet kunna bedéma de férvantade miljo-
konsekvenserna och darmed den forvantade bullerexponeringen for den sokta
verksamheten. Swedavia foljer de krav och riktlinjer som géller for genomférande

av bullerberékningar.

Vad galler Upplands Vésby kommuns synpunkt att Swedavia borde ha utrett
bananvéandningsmonster som utgar fran anvandandet av den befintliga proceduren
med kurvad inflygning till bana O1R i lagtrafik vill Swedavia framhalla att det i dag,
med undantag for enstaka tillfallen, framforallt ar nattetid som trafikintensiteten &r
sa lag att den kan karakteriseras som “utpréglad lagtrafik”, vilket ar det forhéllande
som maste rada for att den kurvade inflygningsproceduren enligt Transport-
styrelsens tillstand ska fa tillampas. Eftersom bana 01R anvands nattetid endast i
undantagsfall, anser Swedavia inte att det ar meningsfullt att utreda ett sadant

alternativ.

Upplands Vasby kommuns forslag att lata flygplan koa pa taxibana X skapar nya

konfliktpunkter och intensifierade bevakningslagen for flygtrafikledningen.
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Swedavia anser inte att forslaget skulle leda till en 6kad kapacitet. Swedavia
vidhaller att bananvandningsmonstret landning bana 01L och start bana 08 har en

kapacitet pa cirka 56 rorelser per timme.

Genom att tillampa fasta dagar och tider for banunderhall skapas sa langt det ar
mojligt en forutsédgbarhet for de boende kring flygplatsen liksom for de flygbolag
som opererar pa Arlanda, for flygtrafikledningen och for den personal som ska
utfora underhallet. Banunderhall kraver ett stort matt av planering och
framforhallning da det utfors av underhallsentreprendrer. Det ar svart att utifran
prognoser om vindar och efterfragan pa bankapacitet andra i planeringen pa kort tid.
En reglering som den Upplands Vasby kommun foreslar skulle kunna fa till foljd att
banunderhallet for till exempel bana 1 (01L/19R) uteblir under lang tid, vilket i
forlangningen skulle paverka flygsakerheten.

Vad galler Upplands Vasby kommuns synpunkt att det i villkor ska definieras vad
hogtrafik innebér i minsta antal rérelser per timme har Swedavia mot bakgrund av
vad som anforts i bl.a. ansokningshandlingarna svart att forsta hur ett villkor
avseende tillampning av bananvéndningsmonster narmare skulle kunna utformas.
Ett banbyte maste initieras i god tid innan en period med hogre trafikintensitet
berdknas infalla. Enligt praxis regleras i huvudsak tillampade banvandningsmonster
genom det allmdnna villkoret och sérskilda villkor reglerar vissa specifika
forutsattningar, sasom exempelvis vid vilken hojd ett luftfartyg far lamna en SID

(utflygningsvég).

Foreningen Vasbybor mot flygbullers yrkanden avseende villkor 10 och icke-raka
inflygningsprocedurer kan inte prévas inom ramen for U2 och ska saledes avvisas.
Aven om mark- och miljédomstolen skulle kunna prova yrkandena ska de ogillas.
Detta eftersom icke-raka inflygningsprocedurer till bana 01R och mdjligheterna att
undvika Upplands Vésby tatort med hjéalp av dessa inte kan tillgodoses. Skalen
harfor avhandlades grundligt under prévningen i savéal mark- och miljodomstolen
som i Mark- och miljééverdomstolen. Féreningens forslag om ett tillagg till villkor

10 som reglerar vid vilket rorelsetal Gverflygning av Upplands Vasby far ske skulle
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dessutom innebé&ra en bananvandning som medfor att Rosersberg tatort i nulaget
och under en lang tid framoéver skulle fa en betydande 6kning av antalet
overflygningar vid nordliga vindar, savél vid lagre trafikintensiteter som vid hogre
trafikintensiteter. Swedavia anser inte att en sadan fordelning mellan titorterna

Upplands Vasby och Rosersberg kan anses vara rimlig eller skélig.

HUVUDFORHANDLING

Domstolen har hallit huvudférhandling den 28-29 mars 2017. Vid huvudfor-
handlingen har parter och remissinstanser utvecklat sina standpunkter och
argumenterat till stod for dessa. De har ocksa gett in viss kompletterande utredning.

Vidare har bl.a. foljande tilldgg och fortydliganden gjorts.

Swedavia

Ul

Swedavia medger att domstolen foreskriver ett slutligt villkor enligt féljande:
Tillsynsmyndigheten ska vart tredje ar, med start ar 2019, informeras om
utvecklingen av teknik och regelverk som mdjliggor inflygningsprocedurer med
brantare glidbana an 3,0° till Stockholm Arlanda Airport”.

Swedavia foljer utvecklingen inom omradet brantare glidbana, bl.a. inom ramen for

det s.k. IRIS-programmet (Icke-raka inflygningar vid Stockholm Arlanda Airport).

u2
Swedavia medger att domstolen foreskriver ett slutligt villkor enligt foljande:
”Under helg (16rdag-sondag) fran och med maj till och med september ska
landning, utan att det paverkar flygsakerheten och/eller I6pande underhallsarbeten
samt mojligheten att uppratthalla efterfragad kapacitet, undvikas pa

- bana O1L vid jamna veckor

- bana 01R vid ojimna veckor”.



35

NACKA TINGSRATT DOM M 2284-11
Mark- och miljodomstolen

Med kriteriet att foreslagna alternativ inte ska begransa flygplatsens kapacitet
momentant avses att kapaciteten vid varje tillfalle maste kunna tillgodose den

efterfragan som finns.

Awven utan de av Swedavia uppstéllda kriterierna finns det inte nagot alternativ som

gynnar bade Rosersbergs och Upplands Vésby tétorter.

Det ar inte mojligt for Swedavia att efterleva ett slutligt villkor enligt P3. 1 vart fall

ska ljudnivan anges som ett riktvarde.

Lansstyrelsen i Stockholms lén

Ul

Lansstyrelsen godtar Swedavias forslag till slutligt villkor.

U2

Alternativ 1b bor inforas som ett slutligt villkor. Lansstyrelsen godtar Swedavias
forslag till slutligt villkor nér det galler alternativ 3 (forutségbar tystnad). Ett slutligt
villkor bor ersatta den provisoriska foreskriften P3. Det slutliga villkoret bor vara
likalydande med P3. Eftersom det ar frdga om en ekvivalent ljudniva ar dock
skrivningen om “hogst tre tillfdllen per ar” inte relevant och bor strykas. Ljudnivan
ska inte anges som ett riktvarde. Maxbullerkurvor kan hanteras inom ramen for

tillsynen.

Upplands Vasby kommun

Ul

Ett slutligt villkor om brantare glidbana bor kunna foreskrivas, vilket kommunen
yrkar i forsta hand. Det &r dock tveksamt om det i nul&get finns underlag for detta. |
andra hand yrkar darfor kommunen att domstolen forordnar om fortsatt utredning

med sikte pa slutligt villkor. Utredningstiden ska vara kort, 6 manader — 1 ar.
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Glidbanevinkel i intervallet 3,0° - 3,5° &r inte utrett av Transportstyrelsen, trots att

det omfattas av utredningsvillkoret.

En utredning av utford av Vernamack AB visar ssmmanfattningsvis foljande.
Glidbanevinklar i spannet 3,0° - 3,5° & genomfdrbart inom dagens regelverk. Ett
flertal tekniska l6sningar finns. Europeiska storflygplatser har implementerat
brantare glidbanor. For samtidig 3,0° och 3,2° behdvs ingen extra PAPI. Bullret
minskar, men det elimineras inte. Det &r ett enkelt och kostnadseffektivt satt att géra
nagot intill dess att kurvade inflygningar kan genomforas.

U2
Swedavia har gjort en felaktig avgransning av uppdraget, bl.a. &r alternativ
bananvéndning ndra sammanlénkat med alternativa inflygningsprocedurer. Forslag

till slutliga villkor har inte lamnats med utredningen.

Slutliga villkor bér nu féreskrivas om att
- omvant bananvandningsmonster ska tillampas (alternativ 1a)
- skifta off-peak med peak i alla rorelseintervall och vindar med icke-raka
inflygningar till bana 01R.

Swedavia bor alaggas att fortsatta utreda
- anvéndning av bana 08 for starter, dels i kombination med omvént monster
(alternativ 1c), dels ARRO1L/DEPO8 upp till 84 rérelser per timme,
- ARROI1R i hogre trafikintensitet med icke-raka inflygningar/DEPOLL.

Den provisoriska foreskriften P3 bor foreskrivas som ett slutligt villkor.
Vidare bor begreppet “hogtrafik” definieras, till minst 56 rérelser per timme. For

det fall domstolen skulle finna att marknadstilltradesforordningen &r tillamplig
begar kommunen att ett forhandsavgorande fran EU-domstolen i fragan inhamtas.
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Kommunen &r inte intresserad av Swedavias forslag om forutségbar tystnad.

Alternativet kommer att stora fler manniskor i kommunen.

Sigtuna kommun

u2

De nuvarande bananvéndningsmaonstren innebér en réattvis fordelning av bullret
mellan Rosersberg och Upplands Vasby. Samhallets riktvarden for ljudniva
Overskrids i1 Rosersbergs tatort, men inte i Upplands Vé&sby tatort. Det ar inte rimligt
att genom foérandrade bananvandningsmonster ytterligare 6ka hélsoriskerna for

boende i Rosersberg.
Det forhallandet att Upplands Vasby kommun i samband med prévningen av den
tredje rullbanan for ca 25 ar sedan forespeglades att det inte skulle ske raka

inflygningar till denna kan inte tillmatas nagon betydelse nu.

Sigtuna kommun stéller sig positiv till Swedavias forslag om forutsagbar tystnad

enligt alternativ 3.

Vallentuna kommun

U2

Kommunen motsatter sig att det féreskrivs slutliga villkor om alternativ betraffande
vilka konsekvenserna for kringliggande tatorter inte ar utredda av Swedavia.
Kommunen yrkar att P3 foreskrivs som slutligt villkor i enlighet med vad

lansstyrelsen begart.

Foreningen VVéasbybor mot flygbuller

U2
Utredningsuppdraget U2 ska inte anses fullgjort. Domstolen bér férordna om ett

fortsatt utredningsuppdrag med kompletterande direktiv.
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Begreppet bananvandningsmonster innefattar saval inflygningsprocedur som
utflygningsprocedur. Andelen landningar pa bana 01R har okat kraftigt sedan det
nya tillstandet togs i ansprak.

Alternativ 3 &r inte sa forutsagbart och kan innebéra en forsamring.

Transportstyrelsen

Ul

Begreppet “should” 1 ICAO:s regelverk tolkas 1 Sverige som ska”. Att det star
”should” i det internationella regelverket beror pa ett hinsynstagande till mindre
utvecklade lander. Det innebér att ILS-glidbanevinkeln ska vara 3,0° om det inte
foreligger hindersskal. Alla vinklar 6ver 3,0° utgor avsteg fran gallande regelverk.
Om domstolen beslutar om en annan glidbanevinkel finns det en risk for att
verksamheten pa flygplatsen inte kan bedrivas, eftersom det inte ar sakert att
Transportstyrelsen tillater den av domstolen beslutade glidbanevinkeln.
Transportstyrelsen ger inte nagra férhandsbesked i fragan.

Magnus Melin

U2
Av de utredda alternativen forordar han alternativ 1a. Mer precist &r det hans
uppfattning att bana 01L och 28 ska anvéandas upp till sina respektive kapacitetstak

innan bana 01R med rak inflygning far anvandas.

Berakningarna av flygbullret bygger pa en teoretisk modell av bananvandningen
som inte tillampas i verkligheten. I sjélva verket anvands bana 01R betydligt mer &n
forutsatt. Domstolen bor i domen forklara for Swedavia vad tillstandet egentligen

innebdr. Han motsétter sig alternativ 3, forutséagbar tystnad.
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DOMSKAL

Allmant om prévningen

| denna deldom prévas de uppskjutna fragorna U1 — Landningsforfarande och U2 —
Alternativ bananvandning. | samband harmed prévas ocksa den av Mark- och
miljodverdomstolen inforda provisoriska foreskriften P3. | malet aterstar provning

av den uppskjutna fragan U4 — Dagvatten.

Inflygningsprocedurer och bananvandning
| inkomna yttranden och vid huvudforhandlingen har fragan om icke-raka
inflygningar diskuterats i viss utstrackning. Med anledning harav finner domstolen

skal att anfora foljande.

Mark- och miljodomstolen féreskrev i deldomen den 27 november 2013 genom
villkor 2 att regelmassiga raka inflygningar till bana O1R inte far ske vid segregerad
bananvandning efter den 1 januari 2018 annat &n nar flygsakerhet och/eller
vaderleksforhallanden sa kraver. Vidare foreskrevs att kurvade inflygningar
alternativt sneda inflygningar eller motsvarande procedurer som innebér att raka
inflygningar till bana 01R inte sker ska tillampas vid parallella mixade operationer

sa snart detta &r mojligt med hansyn till bl.a. internationella bestammelser.

Mark- och miljédverdomstolen upphévde villkor 2 genom sin dom den 21
november 2014. Som skal for detta anforde domstolen sammanfattningsvis

foljande.

Sammantaget ger den utredning som presenterats i malet stod for Swedavias
uppfattning att det idag inte & majligt att med bibehallen eller 6kad flygsakerhet
genomfora icke-raka inflygningar under hogtrafik. Swedavias uppfattning stods
ocksa av Transportstyrelsen och Luftfartsverket. Aven om det pagar en utveckling
av nya navigationsmetoder som kan mojliggéra 6kad anvandning av icke-raka
inflygningar i framtiden framstar det som osannolikt att dessa kommer vara
tillrackligt utvecklade till ar 2018. Upplands Vésby kommun har medgett att tiden i
villkor 2 kan flyttas fram till ar 2024. For att foreskriva ett villkor som forutsatter
anvandandet av en bestdmd teknik vid en angiven tidpunkt bor det dock med viss
sékerhet kunna forutséattas att tekniken kan tillampas vid denna tidpunkt. Det &r i
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dag alltfor osékert hur utvecklingen och anvandandet av ny navigationsteknik
kommer att utvecklas for att tekniken ska kunna ligga till grund for ett villkor.

Mark- och miljodverdomstolen foreskrev i stéllet genom ett tillagg till villkor 10 att
inflygningsprocedurer som undviker Upplands Vasby tatort ska genomforas, nér sa
ar mojligt utan att det paverkar flygplatsens kapacitet och med hansyn tagen till
regelverk for flygtrafiktjansten, flygsakerhetsskal och vaderleksforhallanden. Som

skal for detta anférde domstolen féljande.

I enlighet med vad som anforts ovan finns det i dag inflygningsprocedurer som
innebar att 6verflygning av Upplands Vasby kan undvikas. Swedavia har fatt sddana
forfaranden godkanda av Transportstyrelsen, men savitt framgatt anvands de sallan.
Enligt Mark- och miljdéverdomstolens beddmning borde de kunna anvéndas i
lagtrafik mer frekvent an i dag. Eftersom procedurerna endast kommer att anvandas
i Iagtrafik kan eventuella olagenheter i form av nagot 6kade bullerstorningar for
boende i Taby kommun och Vallentuna kommun inte antas bli mer omfattande an
vad som kan talas. Det bor darfor foreskrivas att Swedavia nar sa ar majligt utan att
paverka flygplatsens kapacitet och med hansyn tagen till regelverket for
flygtrafiktjansten, flygsékerhetsskal och véaderleksforhallanden ska genomfora
inflygningsprocedurer som undviker Upplands Vasby tétort. Detta &r i linje med
Swedavias andrahandsyrkande avseende villkor 2. Swedavia har dock yrkat att raka
inflygningar ska fa ske om bullernivan vid 6verflygning understiger gallande
riktvarden. Eftersom bullerstérningar dven under dessa varden kan innebéra
oldagenhet for manniskors hélsa finns det skal att begransa dessa oldgenheter genom
att, om mojligt, undvika 6verflygning av Upplands Vésby. Genom ett sadant villkor
bor anvandning av icke-raka inflygningsprocedurer i lagtrafik 6ka jamfort med vad
som géller i dag. M&jligheten att undvika éverflygning av Upplands Vésby var som
framgatt tidigare dessutom en viktig forutsattning nar tillstand till rullbana 3
l&mnades.

Upphdavandet av villkor 2 och tillagget till villkor 10 avhandlades under rubriken
Inflygningsprocedurer.

Vidare gjorde Mark- och miljodverdomstolen ett tillagg till villkor 17, som innebar
att tillsynsmyndigheten vart tredje ar ska informeras om utvecklingen av teknik som
mojliggor icke-raka inflygningsforfaranden och forutsattningarna for att anvanda
sadan teknik vid Arlanda flygplats. Denna fraga avhandlades under rubriken

Utveckling av nya inflygningsprocedurer.
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Som angetts i bakgrunden ovan &ndrade Mark- och miljééverdomstolen &ven
lydelsen av U2 pa visst satt. Skalen for andringen redovisades under rubriken

Bananvandning. Déar angavs bl.a. foljande.

Swedavia har genom den uppskjutna fragan U2 alagts att utreda majligheterna att
minska bullerexponering 6ver Rosersbergs tatort genom alternativ bananvandning.
Inom ramen for utredningen ska Swedavia ocksa belysa mojligheterna till tysta
perioder. Med hénsyn till att det inte bedéms som maojligt att nu eller i den ndrmaste
framtiden minska bullerstérningarna 6ver Upplands Vasby genom inférande av
icke-raka inflygningsprocedurer, bor Swedavia alaggas att utreda om det ar majligt
att genom en reglering av bananvandningen minska bullerstérningarna éver
tatorten. Utredningen i den uppskjutna fragan U2 bor darfor vidgas till att ocksa
omfatta Upplands Véasby. For att fa ett brett underlag bor Swedavia aven beskriva
om alternativa bananvandningsmonster kan paverka bullersituationen i andra
kringliggande tatorter, t.ex. i Taby och Vallentuna.

Av redovisningen ovan framgar att fragan om icke-raka inflygningsprocedurer
redan har provats genom Mark- och miljodverdomstolens lagakraftvunna dom. Den

fragan &r alltsa inte foremal for provning i denna dom.

Vidare framgar att Mark- och miljoéverdomstolen gjort atskillnad mellan
inflygningsprocedurer och bananvandning. Den uppskjutna fragan U2 avser
bananvandningsmonster. Fragan om alternativa inflygningsprocedurer provas

séledes inte inom ramen for U2.

Tolkning och tillampning av gallande tillstand

| yttranden och vid huvudférhandlingen har bl.a. Foreningen Vésbybor mot
flygbuller och Magnus Melin framfort synpunkter pa hur Swedavia tolkar och
tillampar det gallande tillstandet. Tillstindsdomen och de slutliga villkoren, med
Mark- och miljoéverdomstolens andringar, har vunnit laga kraft. Det saknas saval
forutsattningar som anledning att i denna dom tolka eller definiera vad som redan &r
rattskraftigt avgjort, annat an i den man det skulle kunna vara av relevans for
prévningen av de uppskjutna fragorna U1 och U2 och den provisoriska foreskriften

P3. Tillsynsfragor provas av tillsynsmyndigheten.



42

NACKA TINGSRATT DOM M 2284-11
Mark- och miljodomstolen

U1 - Landningsforfarande

Teknik och regelverk

Av den av Swedavia ingivna utredningen framgar bl.a. féljande.

Fem av sex banriktningar pa Stockholm Arlanda Airport anvands regelmassigt for
landning och alla dessa &r utrustade med ILS (Instrument Landing System). | tre av
banriktningarna (O1L, 01R och 19L) kan flygplan med godkand utrustning och
besattning landa trots mycket dalig sikt, eftersom dessa ar utrustade med ILS av en
sarskild kategori (CAT Il och 111B). Arlanda &r den enda flygplatsen i naromradet
som erbjuder CAT Il och Ill-inflygningar. Flygplatsen anvénds som alternativ nér
landning pa grund av t.ex. vaderskal inte kan ske pa andra flygplatser, sasom

Bromma, Vasteras och Skavsta.

Internationella bestammelser om inflygning med hjalp av ILS finns i ICAO:s
regelverk. FOr Sveriges del finns regler i Transportstyrelsens forfattningssamling.
Av dessa regelverk framgar bl.a. féljande. En glidbanevinkel pa 3,0° ska normalt
anvandas for publicerade inflygningsprocedurer. En glidbana som ar brantare &n
3,0° kan i vissa fall tillatas av hinderskél men bor (vid huvudférhandlingen av
Swedavia andrat till ska) inte anvandas enbart av bullerskal. ILS CAT Il och 11 far
endast anvandas vid en glidbana pa 3,0°. Tva ILS-system kan inte vara i bruk
samtidigt till en och samma banriktning. Dubbla ILS-system kréver att tillstands-
givande myndighet (i Sverige Transportstyrelsen) medger ett undantag fran
gallande regelverk. For flygplatser med Arlandas trafikbild stélls vidare krav pa ett
visuellt hjalpmedel, PAPI (Precision Approach Path Indicator). PAPI ska vara
installd pa glidbanevinkeln for aktuell inflygningsprocedur. Tva PAPI-anléggningar
far inte vara i bruk samtidigt. Losningen skulle krava att Transportstyrelsen beviljar

ett undantag.

Swedavia har utifran géllande regelverk bedomt att ett alternativ med dubbla ILS-
system och/eller dubbla glidbanesandare inte ar genomforbart. Av
tillganglighetsskal &ar det inte heller aktuellt att ersatta dagens CAT I11B med CAT 1.
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Swedavia har efter samrad med Transportstyrelsens sektion for flygtrafiktjanst
bedomt att Transportstyrelsen inte inom dverskadlig tid kan forvantas godkanna en

brantare glidbana vid Stockholm Arlanda Airport.

Framtida losningar skulle kunna astadkommas med hjélp av t.ex. GBAS (Ground
Based Augmentation System) eller APV (Approach Procedure with Vertical
Guidance). | dagslaget finns dock ingen koppling mellan dessa inflygningsmetoder
och certifierade brantare inflygningsvinklar. Inget av alternativen kan inforas i
dagslaget, men Swedavia bevakar och deltar aven i vissa fall i utvecklingen av
dessa koncept. Det ar oklart om och i sa fall nar det skulle kunna vara mojligt att

infora en brantare glidbana i framtiden.

Mark- och miljédomstolens beddémning
Nar fragor om bl.a. villkor prévas ar enligt 2 kap. 1 § miljobalken den som bedriver
en miljofarlig verksamhet skyldig att visa att de forpliktelser som foljer av detta

kapitel iakttas.

Domstolen har att préva om utredningsvillkoret har uppfyllts och om utredningen i
malet darmed ér tillracklig for att prova fragan vidare. Naturvardsverket och
Upplands Vasby kommun har anfort att en djupare analys av denna fraga bor goras

an den som nu har redovisats.

Domstolen kan konstatera att utredningen inte narmare har omfattat t.ex. 3,2 °
glidbana. System med dubbla ILS och alternativ for PAPI-installningar samt en
I6sning med nuvarande ILS och i tillagg till den en APV-inflygning (inflygning
med vertikalt glidbanestdd) samt eventuella I6sningar for att 16sa operativa
begransningar har inte narmare utretts for forhallandena vid Arlanda flygplats for
tillstandsgiven verksamhet. Swedavia har vidare angett att det finns behov av
ytterligare analyser och utredning av effekter pa ljudnivaer langre ut fran
flygplatsen samt bullereffekterna for varje rullbana i relation till tatorternas

placering infor en eventuell forandring.
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Swedavia har anfort att ett slutligt villkor om inférande av en inflygningsprocedur
med brantare glidbana i nulaget skulle fa orimliga konsekvenser for Stockholm
Arlanda Airport och att det inte & genomférbart av sakerhetsskal. Swedavias
avgréansning av utredningen av tekniska och operativa losningar innebér dock att
aven redovisningen av paverkan pa kapaciteten och sakerhet har begransats.

Domstolen anser sammanfattningsvis att utredningen om brantare glidbana har
sadana brister att ytterligare utredning behovs innan slutliga villkor kan faststallas.
Detta ger d&ven majlighet att beakta resultat fran pagaende forskning i denna fraga
t.ex. fran Centrum for hallbar Flygfart pa KTH vilket Naturvardsverket aven
foreslagit samt uppdaterad information om de framtida I6sningar som Swedavia har
redovisat. Domstolen &ndrar provotidsférordnandet och skjuter pa nytt upp fragan
om landningsforfarande tre ar samt alagger Swedavia att genomfora utredningar

enligt domslutet, U1.

U2 — Alternativ bananvandning

Utredningsuppdraget

Swedavia har vid valet av vilka alternativ som ska utredas uppstéllt vissa kriterier,
som inte framgar av ordalydelsen i U2. Kriterierna har redovisats pa s. 6-7 i denna
dom. Nar det galler kriterierna att alternativet ska ge en bibehallen eller 6kad
flygsakerhet (dvs. inte en minskad flygsakerhet), att alternativet inte ska begransa
den tillstandsgivna trafikvolymen, att alternativet ska ha stod i nu géllande
regelverk och att alternativet ska bygga pa teknik som idag finns tillganglig for

regelmassig operativ drift saknas det skal att ifragasatta Swedavias uppfattning.

Nér det galler kriteriet att alternativet inte ska begréansa flygplatsens kapacitet
momentant framgar av ordalydelsen av U2 att utredningen ska omfatta en
redovisning av paverkan pa flygkapaciteten. Detta maste uppfattas som att ett andrat
bananvéandningsmonster skulle kunna leda till momentana forandringar av
kapaciteten. Kriteriet synes darfor sta i strid med utredningsuppdraget. Swedavia

har vid huvudférhandlingen fortydligat kriteriet och uppgett att det innebar att
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kapaciteten vid varje tillfalle maste kunna tillgodose den efterfragan som finns. Med

detta fortydligande anser domstolen att det uppstallda kriteriet kan godtas.

Vad géller kriteriet att alternativet ska innebdra en annan bananvéndning och inte
alternativa inflygningsprocedurer framgar av redogérelsen ovan, under rubriken

”Allmént om provningen”, att domstolen delar Swedavias uppfattning.

Nar det slutligen galler kriteriet att alternativet inte ska krava ny infrastruktur anges
i tillstandet att Swedavia vid behov far géra de nybyggnationer samt om- och
tillbyggnader som anses nodvéndiga for verksamheten. Kriteriet kan darfor
ifrdgasattas. Swedavia har i ett yttrande till domstolen (aktbilaga 394) fortydligat att
kriteriet avser storre justeringar av taxi- eller rullbanor som skulle medféra en storre

ombyggnation av flygplatsen. Med detta fortydligande &r kriteriet acceptabelt.

Sammantaget anser saledes domstolen att Swedavia har gjort en godtagbar
avgransning av utredningsuppdraget. Swedavia har dessutom vid huvud-
forhandlingen uppgett att det dven utan ovan ndmnda begransningar saknas
alternativ som skulle gynna bade Rosersbergs tatort och Upplands Véasby tétort.
Eftersom uppdraget enligt U2 avser att utreda moéjligheterna att minska
bullerexponeringen dver Roserbergs och Upplands Vasby téatorter har de uppstéllda
kriterierna inte haft nagon avgorande betydelse for den uppskjutna fraga som nu ska

provas.

Domstolen kan konstatera att den ingivna utredningen uppvisar vissa brister, bl.a. i
fraga om bullerexponering, paverkan pa kapaciteten och tidplan. Domstolen
bedémer dock att utredningen innehaller tillracklig information for att den
uppskjutna fragan ska kunna prévas. Bristerna utgor saledes inte skl att forlanga

utredningsuppdraget.

Mark- och miljédomstolens beddmning
Enligt den lydelse av U2 som mark- och miljédomstolen beslutade om i domen den

27 november 2013 skulle Swedavia utreda mojligheterna att genom alternativ
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bananvéndning minska bullerexponeringen 6ver Rosersbergs tatort. Som en foljd av
Mark- och miljoéverdomstolens bedomning i fraga om icke-raka inflygnings-
procedurer vidgades uppdraget i dess dom den 21 november 2014 till att &ven
omfatta utredning av om det var mojligt att genom bananvandningen minska
bullerstérningarna 6ver Upplands Vasby tatort. Av Mark- och miljoéverdomstolens
domskal framgar inte att detta skulle ske genom en forsamring av bullersituationen
Over Rosersberg. Med hansyn till att de boende i Roserbergs tatort redan nu i stor
omfattning utsatts for ljudnivaer 6ver samhallets riktvarden (ekvivalent nivd FBN 55
dB(A) och maximal niva 70 dB(A)) skulle en sadan forsamring ocksa vara svar att
motivera fran miljosynpunkt. De forhallandena att en forutsattning nar tillstand till
bana 3 gavs var att inflygningar éver Upplands Véasby skulle kunna undvikas, att ett
villkor med bl.a. detta innehall (villkor 10) inforts och att det bor fler manniskor i
Upplands Vésby tatort &n i Rosershergs tatort foranleder inte nagon annan
bedémning. Vid prévningen av den uppskjutna fragan ar domstolens utgangspunkt
saledes att bananvandningsmonster som innebar 6kade bullerstérningar éver
Rosersberg inte &r aktuella for reglering genom slutliga villkor. Det saknas ocksa

anledning att forordna om fortsatt utredning av sadana alternativ.

Det omvénda bananvandningsmonstret (alternativen 1a, 1b och 1c) innebar 6kad
bullerexponering av Rosersbergs tatort, saval pa kort sikt som pa lang sikt. Med
ovanstaende utgangspunkt finns det inte forutsattningar att férordna om nagot av de

alternativ dar detta bananvandningsmonster tillampas.

Alternativ 2, att skifta off-peak-mdnstret med peak-monstret, skulle innebara en
forbattring for Rosersberg pa kort sikt men en forsamring pa langre sikt. Sigtuna
kommun, vari Roserbergs tatort ar beldgen, har motsatt sig alternativet och bl.a.
hanvisat till att barnen i Rabergsskolan skulle komma att drabbas av 6kad trafik
under peak-perioderna om det blev verklighet. Upplands Vésby kommun har
visserligen begart ett slutligt villkor om att skifta off-peak-monstret med peak-
monstret, men endast i kombination med icke-raka inflygningar. Som framgatt ovan
ar fragan om icke-raka inflygningar inte foremal for provning i denna dom. Det

alternativ som Swedavia utrett har inte godtagits av Upplands Vasby kommun. Med
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hansyn till de berérda kommunernas respektive installning och de skal som lamnats

till stod for dessa finner domstolen inte anledning att férordna om detta alternativ.

Swedavia har vid huvudfdrhandlingen foreslagit ett slutligt villkor om forutsagbar
tystnad under helger fran och med maj till och med september (alternativ 3). Detta
ska enligt forslaget ske genom att landning under dessa helger som regel undviks pa
bana 01L jamna veckor och bana 01R ojamna veckor. Som forutsattning har
Swedavia uppstallt att det inte sker nagon paverkan pa flygsakerheten, I6pande
underhallsarbeten och mdjligheten att uppréatthalla efterfragad kapacitet.
Lansstyrelsen i Stockholms 1&an och Sigtuna kommun har stallt sig positiva till
forslaget. Upplands Véasby kommun, Foreningen Vésbybor mot flygbuller och
Magnus Melin har motsatt sig forslaget.

Enligt domstolens mening ar det mycket som talar for att en ordning med
forutsagbar tystnad skulle vara till fordel for boende i savél Sigtuna kommun som
Upplands Vasby kommun. Av Swedavias utredning framgar dock inte klart hur ett
sadant system skulle komma att tillampas i praktiken och vilka konsekvenserna
skulle bli for de boende, framforallt under de helger som inte &r “tysta”. Som
Swedavia framhallit i ett yttrande till domstolen ar det inte sékert att alternativet
skulle ge den forutsagbarhet som efterstravas och forandringar leder enligt
Swedavias erfarenhet ofta till okade bullerklagomal. Det senare kan sarskilt antas
gélla om en forespeglad tystnad uteblir. Sammantaget kan det inte anses klarlagt att
fordelarna med Swedavias forslag fran bullersynpunkt évervager nackdelarna.
Domstolen beaktar darvid att de berérda kommunerna inte ar ense i fragan. Det
finns saledes inte skal att foreskriva ett slutligt villkor i enlighet med Swedavias
forslag. Det saknas ocksa skal att forordna om fortsatt utredning av alternativet.

De outredda forslag som forts fram i malet av andra &n Swedavia innefattar icke-
raka inflygningar. Som framgatt saknas det forutsattningar att nu utreda och prova
sadana forslag. Det har inte framkommit att det skulle finnas nagot outrett alternativ
som inte innefattar icke-raka inflygningar och som skulle vara till fordel for bade

Rosersbergs tatort och Upplands Vésby tatort. Det framstar ocksa som osannolikt
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att det skulle existera nagot sadant alternativ. Det saknas saledes skal att forordna

om fortsatt utredning aven betraffande alternativ som inte utretts av Swedavia.

Den uppskjutna fragan U2 ska alltsa avslutas utan foreskrivande av slutliga villkor
eller férordnande om fortsatt utredning.

P3

Mark- och miljddomstolen foreskrev i domen den 27 november 2013 ett slutligt
villkor om bullerkurvor for ekvivalent och maximal bullerniva (villkor 22). Mark-
och miljééverdomstolen upphdavde villkoret och foérordnade i stallet om en
provisorisk foreskrift (P3), med justerad lydelse. Mark- och miljoéverdomstolen

anforde bl.a. foljande.

Mark- och miljodverdomstolen anser i likhet med Lansstyrelsen i Stockholms lan
att de i villkor 22 foreskrivna bullerkurvorna ar ett viktigt verktyg for uppféljning
av verksamhetens bullerutbredning och ett vardefullt underlag fér kommunernas
planering. Det galler i synnerhet kurvan for FBNgy 55 dB(A) som ger uttryck for
den totala bullerbelastningen pa grund av flygverksamheten. Kurvan for
maximalbullret paverkas i hogre grad av omstandigheter som bolaget inte rader
over och bor utga ur regleringen. Eftersom det inte kan uteslutas att en eventuell
kommande reglering av bananvandningen skulle kunna paverka kurvornas dragning
bor dock bullerkurvan for FBNgy-nivan nu regleras i en provisorisk foreskrift i
stéllet for i ett slutligt villkor.

Anledningen till att regleringen skedde i form av en provisorisk foreskrift i stallet
for i ett slutligt villkor var alltsa att en dndrad bananvandning skulle kunna paverka
kurvornas dragning. Nagot annat skal for att inte besluta om ett slutligt villkor med
motsvarande innehall foreldg inte. De invandningar som Swedavia i detta mal
framfort mot villkoret framférdes redan i Mark- och miljoéverdomstolen och har
saledes provats dar. Mark- och miljodomstolen har i denna dom inte férordnat om
nagon andrad bananvandning. Den provisoriska foreskriften bor darfor nu regleras
genom ett slutligt villkor. Av skél som framforts av Lansstyrelsen i Stockholms lan
bor dock skrivningen om “hdgst tre tillfdllen per ar” utga. Det saknas anledning att,
med frangaende av vad Mark- och miljoéverdomstolen foreskrivit, ange
ljudnivaerna som riktvarden. Villkoret ska lyda enligt domslutet, villkor 37. Den
provisoriska foreskriften P3 ska inte langre gélla.
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Sammanfattning
Domstolen skjuter pa nytt upp fragan om landningsforfarande, U1, till tre ar fran det
att domen vunnit laga kraft och dlagger Swedavia att genomfora ytterligare

utredningar pa satt som framgar av domslutet.

Domstolen avlutar den uppskjutna fragan U2 utan att foreskriva nagot slutligt

villkor eller férordna om fortsatt utredning.

Domstolen foreskriver ett slutligt villkor (villkor 37) motsvarande den provisoriska

foreskriften P3. P3 ska inte langre galla.

HUR MAN OVERKLAGAR, se bilaga (DV425)

Overklagande senast den 7 juni 2017. Provningstillstand kravs.

Magnus Hjort Gisela Kothnig

| domstolens avgorande har deltagit radmannen Magnus Hjort, ordférande
(skiljaktig), tekniska radet Gisela K6thnig samt de sarskilda ledaméterna Dan

Bjorklund och Agneta Melin.

Skiljaktig mening, se nésta sida.
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Skiljaktig mening

Radmannen Magnus Hjort ar skiljaktig betraffande U1 - Landningsforfarande

enligt foljande.

Den av Swedavia ingivna utredningen ar bristfallig i vissa avseenden, framst i fraga
om konsekvenser for flygkapaciteten och miljon. I utredningen har dock lamnats
sadana uppgifter som gor att den uppskjutna fragan om landningsforfarande med
forandrad glidbanevinkel &nda kan prévas. Det finns alltsa inte skal att enbart pa
grund av bristerna i utredningen skjuta upp fragan ytterligare genom ett beslut om

fortsatt utredning.

Den som bedriver en miljofarlig verksamhet ska enligt 2 kap. 3 8 miljobalken utfora
de skyddsatgarder, iaktta de begransningar och vidta de forsiktighetsmatt i 6vrigt
som behdvs for att forebygga, hindra eller motverka att verksamheten medfor skada
eller olagenhet for manniskors hélsa eller miljon. | samma syfte ska vid

yrkesmaéssig verksamhet anvéandas béasta mojliga teknik.

En inflygningsprocedur med brantare glidbana &n 3,0° skulle sannolikt inneb&ra en
minskning av bullret pd marken och alltsa vara till fordel for manniskors halsa.

Detta skulle i sig kunna motivera ett inférande av en sadan procedur.

Enligt 2 kap. 7 § miljobalken géller kraven i bl.a. 2 kap. 3 8 miljobalken i den
utstrackning det inte kan anses orimligt att uppfylla dem. Vid bedémningen ska
sarskild hansyn tas till nyttan av skyddsatgarder och andra forsiktighetsmatt jamfort

med kostnaderna for sadana atgarder.

Av den av Swedavia redovisade utredningen framgar att ett slutligt villkor om
inférande av en inflygningsprocedur med brantare glidbana i nulaget skulle fa
orimliga konsekvenser for Stockholm Arlanda Airport. Det skulle bl.a. inneb&ra en
omkategorisering fran CAT 111 till CAT I, med de foljder for tillgangligheten som
Swedavia och Trafikverket redogjort for. Det ar vidare ovisst om ett system med

brantare glidbana an 3,0° skulle godkannas av Transportstyrelsen. Med hansyn till
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vad Swedavia och Transportstyrelsen uppgett i malet om ICAQ:s regelverk,
tekniska forutsattningar och inverkan pa flygsakerheten framstar det inte som
sannolikt att sa skulle ske. Det forhallandet att Transportstyrelsen (i och for sig
felaktigt) begrénsat sitt yttrande till enbart glidbanevinkeln 3,5° foranleder inte
annan beddmning. Swedavia skulle alltsa kunna hamna i ett lage dar verksamheten
vid Stockholm Arlanda Airport inte kan bedrivas utan att komma i konflikt med
antingen miljotillstandet eller det av Transportstyrelsen tillampade regelverket. Mot
denna bakgrund saknas det forutsattningar att foreskriva ett slutligt villkor om
brantare glidbana. Eftersom hindren mot meddelande av ett sadant villkor kan
forvantas besta inom Gverskadlig tid saknas det ocksa skal att forordna om fortsatt
utredning av fragan. Vid bedomningen bor beaktas att en uppskjuten fraga enligt 22

kap. 27 § tredje stycket miljobalken ska avgoras sa snart som mojligt.

Swedavia har foreslagit ett slutligt villkor om information till tillsynsmyndigheten
angaende utvecklingen av teknik och regelverk pa omradet. Villkoret liknar det som
Mark- och miljodverdomstolen foreskrev betréaffande icke-raka inflygningar som ett
tillagg till villkor 17. Med hansyn till den miljonytta avseende buller som en
brantare glidbana skulle medf6ra finns det skal att foreskriva ett slutligt villkor i
enlighet med Swedavias forslag. Liksom betréffande icke-raka inflygningar syftar
informationen bl.a. till att ge tillsynsmyndigheten underlag for ett eventuellt
omprévningsforfarande. Sdsom Swedavia foreslagit bor villkoret tidsmassigt
anpassas till villkoret om icke-raka inflygningar, sa att informationen kan lamnas
samtidigt.

Sammanfattningsvis anser jag alltsa att det saknas forutsattningar att foreskriva ett
slutligt villkor om brantare glidbana och att det ocksa saknas skal att forordna om
fortsatt utredning av fragan, men att Swedavia genom ett slutligt villkor bor alaggas
att vart tredje ar informera tillsynsmyndigheten om utvecklingen av teknik och

regelverk pa omradet.

| dvriga fragor ar jag ense med majoriteten.
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ANVISNING FOR HUR MAN OVERKLAGAR
- DOM | MAL DAR MARK- OCH MILJODOMSTOLEN AR FORSTA INSTANS

Den som vill 6verklaga mark- och miljddomsto-
lens dom ska gora detta skriftligen. Skrivelsen
ska skickas eller limnas till mark- och milj6-
domstolen. Overklagandet prévas av Mark- och
miljoéverdomstolen vid Svea hovritt.

Overklagandet ska ha kommit in till mark- och
miljodomstolen inom tre veckor frin domens
datum. Sista dagen for 6verklagande finns angi-
ven pa sista sidan i domen.

Har ena parten 6verklagat domen i ritt tid, far
ocksa motparten Overklaga domen (s.k. anslut-
ningsdverklagande) iven om den vanliga tiden
for overklagande har gatt ut. Overklagandet ska
ocksa i detta fall skickas eller limnas till mark-
och miljédomstolen och det maste ha kommit in
till mark- och miljddomstolen inom en vecka
frin den i domen angivna sista dagen f6r overkla-
gande. Om det forsta Overklagandet aterkallas el-
ler forfaller kan inte heller anslutningséverklagan-
det provas.

For att ett 6verklagande ska kunna tas upp kréivs
att Mark- och miljd6verdomstolen limnar prov-
ningstillstind. Det gérs om:

1. det finns anledning att betvivla riktigheten av det
slut som mark- och miljddomstolen har kommit
till,

2. det inte utan att sddant tillstind meddelas gar att
bedéma riktigheten av det slut som mark- och

miljédomstolen har kommit till,

3. det dr av vikt f6r ledning av rittstillimpningen att
6verklagandet provas av hogre ritt, eller

4. det annars finns synnerliga skil att préva 6verkla-
gandet.

Om provningstillstind inte meddelas star mark-
och miljddomstolens avgorande fast. Det dr dér-
tor viktigt att det klart och tydligt framgar av
overklagandet till Mark- och miljo6verdomstolen
varfor klaganden anser att prévningstillstind bor
meddelas.

Skrivelsen med overklagande ska innehilla
uppgifter om:

1. den dom som 6verklagas med angivande av mark-
och miljddomstolens namn samt datum fér do-
men och malnummer,

2. den dndring av mark- och miljédomstolens dom
som klaganden vill fa till stand,

3. grunderna (skilen) f6r 6verklagandet och i vilket
avseende mark- och miljédomstolens domskil en-
ligt klagandens mening dr oriktiga,

4. de omstindigheter som édberopas till stéd for att
provningstillstind ska meddelas, samt

5. de bevis som dberopas och vad som ska styrkas
med varje bevis.

Har en omstindighet eller ett bevis som aberopas
1 Mark- och milj66verdomstolen inte lagts fram
tidigare, ska klaganden forklara anledningen till
omstindigheten eller beviset inte édberopats i
mark- och miljddomstolen. Skriftliga bevis som
inte lagts fram tidigare ska ges in samtidigt med
overklagandet. Vill klaganden att det ska hallas ett
tornyat forhor eller en fornyad syn pa stillet, ska
han eller hon ange det och skilen till detta. Kla-
ganden ska ocksa ange om han eller hon vill att
motparten ska infinna sig personligen vid huvud-
férhandling i Mark- och miljééverdomstolen.

Skrivelsen ska vara undertecknad av klaganden
eller hans/hennes ombud.

Om ni tidigare informerats om att férenklad
delgivning kan komma att anvindas med er i
malet/drendet, kan sidant delgivningssitt ocksa
komma att anvindas med er i hogre instanser om
nagon Overklagar avgérandet dit.

Ytterligare upplysningar limnas av mark- och mil-
jodomstolen. Adress och telefonnummer finns pa
forsta sidan av domen.

www.domstol.se



