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SAKEN
Ansokan om tillstand att vid Stockholm Arlanda Airport bedriva flygplatsverksamhet
pa tre rullbanor

MARK- OCH MILJIOOVERDOMSTOLENS DOMSLUT

1. Mark- och miljééverdomstolen andrar mark- och miljddomstolens dom endast pa
foljande satt:

— villkoren 2 och 22 med tillhérande rubriker samt villkoren 16, 24 och 25 upphavs,

— den uppskjutna fragan U2 samt villkoren 1, 4, 5, 10, 15, 17, 23 och 28 andras och ges
foljande nya lydelser:

U2 Swedavia ska utreda mojligheterna att minska bullerexponering dver
Rosersbergs och Upplands Vasby tatorter genom olika bananvandningsmanster
saval vid segregerad bananvandning som vid parallella mixade operationer.
Utredningen ska omfatta en redovisning av paverkan pa flygkapaciteten och
tidplan for nar eventuella atgéarder kan vidtas. Bullerexponering for bade
Rosersbergs tatort och Upplands Vésby 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 néatter per ar. Aven antal bullerhandelser dver
riktvardena och mojligheten till tysta perioder for bada tatorterna ska belysas. En
jamforelse ska goras mellan nyttjandegraden i nulage, under mellanar och vid
fullt utnyttjat tillstdnd. Utredningen ska aven innehalla en beskrivning av vilken
bullerexponering som olika bananvandningsmaonster kan medfora for
kringliggande tétorter, i t.ex. Taby och Vallentuna kommun.
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10.

15.

Utredningen ska ske i samrad med tillsynsmyndigheten.

Utredningen och forslag till slutliga villkor ska l&mnas in till mark- och
miljodomstolen senast ett ar efter det att denna dom har vunnit laga kraft.

Om inte nagot annat féljer av 6vriga villkor ska anlaggningarna utformas och
verksamheten bedrivas i huvudsaklig 6verensstdmmelse med vad Swedavia har
angett i tillstandsansokan jamte bilagor samt vad s6kanden i Gvrigt har uppgett
eller atagit sig i malet.

Vid tillampning av villkor och foreskrifter i mark- och miljddomstolens dom

samt i denna dom ska foljande gélla:

- allaangivna varden som avser flygbuller ska vara berdknade varden om inte
annat anges,

- vid berakning av flygbuller ska vid var tid faststélld bullerberékningsmetod
tillampas, vilket for narvarande ar den metod for flygbullerberakning som
faststéllts i kvalitetssékringsdokumentet den 31 oktober 2011 av
Transportstyrelsen och Forsvarsmakten i samrad med Naturvardsverket,

- med tatorter avses tatorter med den utbredning de har enligt SCB:s definition
vid tiden for denna doms lagakraftvinnande.

Avgaende IFR-trafik som inte ar lagfartstrafik ska félja SID till dess respektive
flygplan har uppnatt hojden 2 000 m MSL, om inte annat foljer av andra stycket.

Flygplan far lamna SID nar de alstrar en bullerniva pa marken som understiger
maximal ljudniva 65 dB(A) dven innan de har uppnatt hojden 2 000 m MSL.

Minst 90 procent av den trafik som ska f6lja SID enligt ovan ska framféras inom
redovisade spridningsomraden, se s. 17-19 i mark- och miljédomstolens dom,
fram till den punkt dar flygplanet enligt ovan far lamna SID.

Lagfartstrafik far avvecklas dag- och kvallstid (kl. 06-22) utan att folja
SID. Tatorter far dock inte 6verflygas under hojden 1 000 m MSL om den
maximala ljudnivan pa marken Gverstiger 65 dB(A).

Luftfartyg ska ges klarering till lagst 750 m MSL till dess att slutlig inflygning
paborjas.

Nar sa ar mojligt utan att det paverkar flygplatsens kapacitet och med hansyn
tagen till regelverk for flygtrafiktjansten, flygsékerhetsskél och
vaderleksforhallanden ska inflygningsprocedurer genomforas som undviker
Upplands Vasby tétort.

Vid visuella inflygningar far tatorter inte 6verflygas om maximal ljudniva pa
marken Qverstiger 65 dB(A).

Luftfartyg som framfors enligt VFR ska nar sa ar mojligt nyttja in- och
utpasseringspunkter for VFR-trafik enligt vid var tidpunkt gallande AIP.
Ickekommersiell VFR-trafik far ges kortaste fardvéag till sitt uppdrag.
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17.

23.

Andra bananvandningsménster samt in- och utflygningsférfaranden an de som
redovisas i tillstandsansokan far tillampas vid flygplatsens aktiva deltagande i
arbetet med att utveckla tekniker for och tillampningen av t.ex. icke-raka
inflygningar till flygplatsens olika banor. Sadana in- respektive utflygningar
till/fran respektive bana far inte dverstiga 10 procent av antalet in- respektive
utflygningar per ar till/fran denna bana. Det totala antalet flygrorelser far inte
overstiga 5 procent av den totala trafikvolymen per ar.

Vid in- eller utflygning i enlighet med detta villkor, t.ex. icke-raka inflygningar,
far tatorter dverflygas sa att maximalljudnivan pa marken 6verstiger 70 dB(A)
hogst tre ganger per medeldygn under den period som in- och utflygningar sker i
enlighet med detta villkor.

Innan en forandring vidtas ska tillsynsmyndigheten underréttas om verksamheten
samt under vilken period den avses bedrivas.

Genomforda in- och utflygningar enligt forsta stycket ska kvartalsvis redovisas
till tillsynsmyndigheten inom en manad efter utgangen av varje kvartal, samt i
miljorapporten.

Tillsynsmyndigheten ska vart tredje ar informeras om utvecklingen av teknik
som mojliggor icke-raka inflygningsforfaranden och forutsattningarna for att
anvanda sadan teknik vid Arlanda flygplats.

Swedavia ska vidta bullerskyddsatgarder i bostadsbyggnader (hér avses bade
permanent- och fritidsbostader) samt vard- och undervisningslokaler som
exponeras for

- FBNgy 55 dB(A) eller darover

- maximalljudnivaer 70 dB(A) eller dardver, minst 150 natter per ar med minst 3
flygrorelser per natt.

Dessutom ska bullerskyddsatgarder vidtas i bostadsbyggnader som regelbundet
exponeras for
- 80 dB(A) maximalniva och darutéver, dag- och kvéllstid (kl. 06-22).

Malet for de bullerbegransande atgarderna ska vara att flygbullernivan FBNgy
inomhus inte dverstiger 30 dB(A) och att den maximala ljudnivan inomhus
nattetid inte Overstiger 45 dB(A).

Atgarder behover inte vidtas pé skol- eller vardbyggnader som utsétts for den
angivna maximalljudnivan for natt om de inte anvands for &ndamalet nattetid
annat an undantagsvis.

Dimensionerande for bullerskyddsatgarderna ska vara de vid varije tidpunkt mest
bullrande flygplanstyperna, dock inte sadana flygplanstyper som endast
forekommer vid enstaka tillfallen.
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28.

Bullerskyddsatgarderna ska utformas och foretas i samrad med fastighetsagarna.
Vid beddmning av vilka atgarder som ska vidtas ska dven hansyn tas till att
kostnaderna ar rimliga med hénsyn till bostadens standard och varde. Vid denna
rimlighetsbeddmning ska aven beaktas tidigare vidtagna atgarder och nedlagda
kostnader pa fastigheten.

Atgéarderna ska vara vidtagna senast inom tre ar fran det att denna dom har
vunnit laga kraft for de da berdrda byggnaderna och darefter inom tva ar efter det
att en annan byggnad berérs. Atgarder som fordras enbart p& grund av héga
bullernivaer nattetid behéver dock inte vara slutforda forran inom sex ar fran det
att denna dom vunnit laga kraft.

Vid meningsskiljaktighet mellan Swedavia och fastighetsagaren om atgardernas
utformning och dimensionering ska Swedavia hanskjuta fragan till
tillsynsmyndigheten for beslut om vilka atgarder som bedoms rimliga att krava.
Tillsynsmyndigheten kan ocksd medge anstand fran tidskravet for genomférande
av atgarder.

Swedavia ska senast ett ar efter det att denna dom vunnit laga kraft och darefter
arligen, ge in ett forslag till plan for bullerskyddsatgarder till
tillsynsmyndigheten.

Arbetet med att minska utslappen av kadmium fran verksamheten ska fortsatta
och halten kadmium i den samlade anslutningspunkten till Sigtuna kommuns
ledningsnat vid Maby ska kontrolleras genom minst sex flodesproportionella
manadsprover per ar.

—en ny provisorisk foreskrift, P3, infors med féljande lydelse:

P3  Under provotiden far buller fran verksamheten vid hogst tre tillfallen per ar

overskrida ljudnivan FBNgy 55 dB(A) med mer an 3 dB(A) utanfor kurvan for
grundalternativ 1a som redovisas overst pa s. 23 i mark- och miljddomstolens
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 tillsyns-
myndigheten.

2. Mark- och miljééverdomstolen férordnar att tillstandet far tas i ansprak omedelbart

trots att domen inte har vunnit laga kraft.
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YRKANDEN M.M. | MARK- OCH MILJOOVERDOMSTOLEN

Swedavia AB har yrkat att Mark- och miljoéverdomstolen &ndrar mark- och
miljddomstolens dom enligt foljande:

Villkor 2

Villkorets rubrik ska ha lydelsen ”IFR-trafik, Specifika regler for ankommande trafik”,
dvs. ”VFR-trafik” ska utga ur rubriken. Darutover yrkas i forsta hand att forsta stycket
ska upphéavas och att bolaget ska erhalla tillstand till segregerad bananvéandning enligt

sokt verksamhet innebarande raka inflygningar till bana 3 soderifran (bana 01R).

I andra hand yrkas att forsta stycket ska upphévas och erséttas med ett villkor som ges
foljande lydelse:
Vid segregerad bananvandning far regelmassiga raka inflygningar till bana 01R ske

om inte annat foljer av andra stycket.

Nar s& ar mojligt utan att paverka flygplatsens kapacitet och med héansyn tagen till
regelverk for flygtrafiktjansten, flygsakerhetsskal eller vaderleksforhallanden ska
inflygningsprocedurer som undviker Upplands Vasby tatort* genomforas. Raka
inflygningar far dock ske om bullernivan vid éverflygning av Upplands Vasby tatort

understiger vid var tidpunkt gallande tillampning av riktvarden for flygbuller.
* Den utbredning som Upplands Vasby tétort har enligt SCB:s definition vid tidpunkten for inlamnande

av ansokan (1 maj 2011).

Villkor 4, andra stycket ska &ndras och ges féljande lydelse:

Flygplan far 1amna SID nar de alstrar en bullerniva pa marken som understiger
maximal ljudniva 70 dB(A) enligt vid var tid faststalld bullerberakningsmetod (f.n.
angiven i ECAC Doc 29, 3 rd Edition) dven innan de har uppnatt héjden 2 000 m
MSL.
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Villkor 5 ska andras och ges foljande lydelse:
Lagfartstrafik far avvecklas dag- och kvéllstid (kl. 06-22) utan att folja SID. Tatorter*
far dock inte dverflygas under héjden 1 000 m MSL om den maximala ljudnivan pa
marken Overstiger 70 dB(A).

* Den utbredning som téatorterna har enligt SCB:s definition vid tidpunkten for inlamnande av ansékan
(1 maj 2011).

Villkor 15 ska &ndras och ges foljande lydelse:

Luftfartyg som framfors enligt visuellflygregler (VFR) ska nar sa ar maojligt nyttja in-
och utpasseringspunkter for VFR-trafik enligt vid var tidpunkt géallande Aeronautical
Information Publication (AIP). Ickekommersiell VFR-trafik far ges kortaste fardvag

till sitt uppdrag.

Villkor 16 ska upphédvas och erséttas med ett villkor under rubriken IFR-trafik,
Specifika regler for ankommande trafik”, dvs. VFR-trafik ska utga ur rubriken.
Villkoret ska ges foljande lydelse:

Visuell inflygning far tillatas dag- och kvallstid (kl. 06-22).

Villkor 22 ska upphévas.

Villkor 23, 24 och 25 ska upphavas och bolagets forslag till villkor avseende

bullerskyddsatgarder ska faststallas i enlighet med den lydelse som framgar pa s. 53-55

I mark- och miljédomstolens dom.

Villkor 28

| forsta hand ska villkoret upphévas och i andra hand ges féljande lydelse:

Senast den 1 januari 2020 ska kadmiumbhalten i spillvattnet i den samlade
anslutningspunkten i Sigtuna kommuns ledningsnat vid Maby maximalt som riktvarde*

uppga till 0,1 pg/l (raknat som arsmedelvéarde).

* Med riktvarde avses ett varde som, om det dverskrids, medfor en skyldighet for tillstandshavaren att

vidta atgarder sé att vardet kan hallas.
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Naturvardsverket har yrkat att Mark- och miljoéverdomstolen ska andra mark- och

miljodomstolens dom enligt foljande:

Villkor 4, andra stycket ska &ndras och ges foljande lydelse:
Flygplan far 1amna SID nar de alstrar en bullerniva pa marken som understiger
beréknad* maximal ljudniva 60 dB(A) enligt vid var tid faststalld

bullerberakningsmetod &ven innan de har uppnatt hdjden 2 000 m MSL.

Villkor 5 ska andras och ges foljande lydelse:

L agfartstrafik far avvecklas dag- och kvéllstid (kl. 06-22) utan att félja SID. Tatorter
(harmed avses den definition som anvands av SCB) far dock inte dverflygas under
hojden 1 000 m MSL om den berdknade* maximala ljudnivan pa marken éverstiger
60 dB(A).

Villkor 16 ska &ndras och ges foljande lydelse:
Tatorter far inte 6verflygas om den beraknade* maximala ljudnivan pa marken

overstiger 60 dB(A) vid visuella inflygningar.

*Enligt den metod for flygbullerberakning som faststallts i kvalitetssakringsdokument den 31 oktober

2011 av Transportstyrelsen och Forsvarsmakten i samrad med Naturvardsverket (villkor 4, 5 och 16)

Villkor 23, andra stycket, ska &ndras och ges foljande lydelse:

Dessutom ska bullerskyddsatgarder vidtas i bostadsbyggnader som exponeras for
70 dB(A) maximalniva och darutover, dag- och kvéllstid fler an fem ganger per dag
och kvall (06-22).

Sigtuna kommun har yrkat att Mark- och miljoéverdomstolen med andring av mark-

och miljédomstolens dom ska meddela ett tillagg till villkor 2 med foéljande lydelse:

Fran och med den tidpunkt da kurvade inflygningar forbi Upplands Vasby tatort har
genomfdrts och anvéands regelmassigt i enlighet med vad som foljer av villkor 2, ska
bana 1 successivt avlastas landande flygplan soderifran sa att bullerbelastningen éver

Rosersberg minskar.
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Sigtuna kommun har ocksa yrkat att den provisoriska foreskriften P1, forsta

strecksatsen ska andras och ges foljande lydelse:

Under provotiden ska utgaende vatten fran anlaggningen, matt i Punkten F, som
riktvirde, ha /.../”en syrehalt som uppgdr till minst 5 mg/| rdknat som
dygnsmedelvirde”.

Taby kommun har i férsta hand yrkat att Mark- och miljééverdomstolen ska &ndra
villkor 2 pa sa sétt att raka inflygningar till bana 01R (rullbana 3) ska vara regelmassigt
tillatna aven efter den 1 januari 2018 samt att kurvade inflygningar till sagda bana
begransas till den omfattning som Swedavia ansokt om i sin tillstandsansokan, dvs. att
hogst 20 procent av alla inflygningar till bana 01R ska fa ske med kurvade (eller

sneda) inflygningar.

| andra hand har kommunen yrkat att fragan om tillatligheten av kurvade inflygningar
till bana O1R skjuts upp pa motsvarande satt som anges i utredningarna U1 och U2 och
att Swedavia forelaggs att, pa motsvarande satt som enligt U2, utreda och redovisa

flygbullernivaerna for de omraden inom Taby kommun som kommer att berdras av de

inflygningsvégar som blir aktuella genom kurvade inflygningar.

Vallentuna kommun har yrkat att Mark- och miljééverdomstolen ska &ndra villkor 17
i forsta hand sa att tatorter i Vallentuna inte alls far 6verflygas nattetid kl. 22-06 och i
andra hand sa att den maximala ljudnivan pa marken inte far dverstiga 70 dB(A)
nattetid kl. 22-06 i tatorter i Vallentuna kommun. Kommunen har ocksa yrkat att
medeldygn ska relateras till en i forhand definierad period eller att villkoret
kompletteras med en foreskrift enligt vilken Swedavia ar skyldig att i forhand anméla

testperiodens langd till tillsynsmyndigheten.

Kommunen har vidare yrkat att den tatortsavgransning som avses i domen ska galla de
tatorter som foreligger enligt SCB:s definition vid tiden for lagakraftvinnandet av

domen samt att meddelat verkstéllighetsforordnande ska upphéavas.
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Foreningen Rosersbergs Villastad har bitratt Sigtuna kommuns yrkande avseende
villkor 2. Féreningen har aven yrkat att miljokonsekvensbeskrivningen inte ska

godkannas.

Foreningen Vasbybor mot flygbuller har slutligt bestamt sin talan pa foljande satt.
Villkor 2 bor ges foljande lydelse:

Regelméssiga raka inflygningar till bana 01R far inte ske efter den 1 januari 2018. Det
segregerade monstret starter bana 01R och landningar bana O1L &ar oaktat rorelsetal
tillatet vid nordliga vindar. Kurvade inflygningar alternativt sneda inflygningar eller
motsvarande procedurer som innebar att raka inflygningar till bana 01R inte sker far
tillampas med héansyn till bl.a. internationella bestdmmelser och denna doms fore-
skrifter vid utveckling och tillampning av avancerad navigerings- och instrument-

landningsteknik.

Betraffande villkor 4, 5 och 16 ska maximal ljudniva pa marken séttas till 60 dB(A).

Foreningen har vidare yrkat att villkor 23 bor ges foljande lydelse:

Swedavia ska vidta bullerskyddsatgarder i bostadsbyggnader (har avses bade
permanent- och fritidsbostader) samt for undervisnings- och vardlokaler som

- exponeras foér FBNgy 55 dB(A) eller dardver

- exponeras for maximalljudnivaer 70 dB(A) eller dar6ver dag- och kvallstid fler &n
fem ganger per dag och kvall (06-22).

Malet for de bullerbegransande atgéarderna ska vara att flygbullernivan FBNgy
inomhus inte 6verstiger 30 dB(A) och att den maximala ljudnivan inomhus inte
Overstider 45 dB(A).

AB G L har yrkat att villkor 2 och 17 ska upphévas.

O L har yrkat att villkor 4 &ndras och att flygplan ska f& lamna SID nar markbullret

understiger 70 dB(A). Han har vidare yrkat att fordelning av utflygningar fran bana
19R och 19L 6ver Upplands-Bro ska goras i var sin SID fram till 6 000 m hojd.
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M M har yrkat att villkor 2 ska &ndras och i férsta hand ges den lydelsen att raka

inflygningar till bana 01R inte far ske vid segregerad bananvéandning efter den 1
januari 2018, dvs. att begreppen “regelméssiga” och ”véderleksforhallanden” i det av
mark- och miljodomstolen foreskrivna villkoret ska utga. | andra hand har han yrkat
att raka inflygningar till bana O1R endast far anvandas nar kapaciteten kraver 74
rorelser i timmen och dérdver. Han har vidare yrkat att en dom enligt yrkandet ska

gélla utan hinder av att den inte vunnit laga kraft.

R W har bitratt Sigtuna kommuns och Féreningen Rosersbergs Villastads talan i fraga

om villkor 2.

PARTERNAS INSTALLNING TILL VARANDRAS YRKANDEN

Swedavia AB har redovisat féljande instéllning:

Swedavia har motsatt sig Naturvardsverkets yrkanden om justering av villkor 4 andra
stycket, villkor 5 och villkor 23. Swedavia har yrkat i forsta hand att Naturvardsverkets
yrkande om justering av villkor 16 ska avvisas och i andra hand motsatt sig yrkandet

om justering av villkoret.

Swedavia har medgett Lansstyrelsens i Stockholms lan forslag om att vart tredje ar
rapportera till tillsynsmyndigheten om aktuella forutsattningarna for kurvade/sneda

inflygningar.

Swedavia har motsatt sig Sigtuna kommuns och Foreningen Rosersbergs Villastads
yrkande om successiv avlastning av bana 1 och har medgett kommunens yrkande

avseende den provisoriska foreskriften P1.

Swedavia har medgett Taéby kommuns och AB G Ls yrkande om justering av villkor 2
pa sa satt att raka inflygningar till bana 01R ska vara regelméssigt tillatna aven efter
den 1 januari 2018 men motsatt sig kommunens yrkande att kurvade inflygningar till
bana 01R ska begrénsas till hdgst 20 procent av inflygningarna till banan. Swedavia
har motsatt sig Taby kommuns yrkande att tillatligheten av kurvade
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inflygningar till bana 01R ska skjutas upp och bli foremal for utredning av

flygbullernivaerna.

Swedavia har motsatt sig AB G Ls yrkande att villkor 17 ska upphévas samt
Vallentuna kommuns yrkande vad avser andring av villkor 17. Swedavia har ocksa
motsatt sig kommunens forslag till tatortsdefinition samt att verkstallighets-

forordnandet upphévs.

Swedavia har motsatt sig de yrkanden som Féreningen Vasbybor mot flygbuller har

framstallt.

Swedavia har medgett O Ls yrkande att tillstand ges till att Iamna SID nar
markbullret understiger 70 dB(A) och har motsatt sig yrkandet om férdelning av

utflygning fran 19R och 19L éver Upplands-Bro i var sin SID.

Swedavia har motsatt sig M Ms yrkande att raka inflygningar till bana 01R inte far
ske vid segregerad bananvéandning och att en sadan dom ska gélla utan hinder av att
domen inte vunnit laga kraft. Swedavia har vidare yrkat att M Ms

andrahandsyrkande ska avvisas da det framstallts for sent.

Swedavia har motsatt sig yrkandet att miljokonsekvensbeskrivningen ska bedémas

innehalla sddana brister att ansokan inte kan provas.

Naturvardsverket har motsatt sig bifall till Swedavias yrkande géllande villkor 4, 5,
16 och 23.

Lansstyrelsen i Stockholms lan har betréffande villkor 2 tillstyrkt Swedavias
andrahandsyrkande men anfort att villkoret bor forenas med ett krav for Swedavia att
vart tredje ar informera tillsynsmyndigheten om de aktuella méjligheterna for att ta ett
system med kurvade/sneda inflygningar i drift. Lansstyrelsen har vidare tillstyrkt
Swedavias yrkande avseende villkor 4, men anfort att de av Swedavia redovisade
marginalerna bor anges i villkoret. Lansstyrelsen har betraffande villkor 5 accepterat
Swedavias yrkande samt anfort att tatorternas utbredning bor redovisas pa en karta
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bilagd till domen. Lansstyrelsen har vidare anfort att om villkor 2 tas bort bor anda
villkor 22 kvarsta samt att ’regelbundet” kan definieras som tre arliga 6verskridanden
av 3 dB(A) under en femarsperiod. Lansstyrelsen har delat Swedavias uppfattning att
villkor 24 &r oprecist. Vidare har lansstyrelsen tillstyrkt att villkor 25 &ndras och att
tiden for atgarder bestams till tva ar. Lansstyrelsen har tillstyrkt Swedavias yrkande
avseende villkor 28 pa sa satt att véardet bor raknas som ett arsmedelvérde, men anfort

att halten aven fortséttningsvis ska anges som ett begransningsvérde.

Lansstyrelsen i Uppsala lan har tillstyrkt Naturvardsverkets yrkanden avseende

villkor 4 andra stycket samt villkoren 5, 16 och 23 andra stycket.

Sigtuna kommun har, om domstolen beddmer att det inte & mojligt att regelmassigt
genomfora kurvade inflygningar i enlighet med villkor 2 forsta stycket, medgett
Swedavias forstahandsyrkande under forutsattning att bullerbelastningen inte kommer
att 6ka Over Sigtuna kommun. For det fall domstolen beddmer att det & mojligt att
regelmaéssigt genomfora kurvade inflygningar har kommunen motsatt sig Swedavias
yrkande. Kommunen har vidare motsatt sig Swedavias yrkande avseende villkor 4
andra stycket och anfort att andra stycket i villkoret bor utgd. | 6vrigt har kommunen
inte invant mot Swedavias yrkande avseende villkor 5 och 16, men motsatt sig
Swedavias yrkande avseende villkor 23 samt medgett Naturvardsverkets yrkande
géllande detta villkor, motsatt sig Swedavias yrkande avseende villkor 24 och 25 samt
slutligen motsatt sig Swedavias forstahandsyrkande avseende villkor 28 men medgett

andrahandsyrkandet.

Taby kommun har tillstyrkt bifall till Swedavias dverklagande.

Upplands Vasby kommun har avstyrkt bifall till Swedavias yrkanden, men har
medgett att villkor 22 tas bort under forutsattning att mark- och miljddomstolens dom
inte dndras i de delar som &r vasentliga féor kommunen. Kommunen har medgett att
tiden i villkor 2 for forbudet mot raka inflygningar andras till 2024. Kommunen har
vidare avstyrkt Taby kommuns yrkande samt Sigtuna kommuns yrkande avseende

successiv avlastning av bana 1 i samband med inforande av kurvade inflygningar.
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Kommunen har slutligen tillstyrkt VVallentuna kommuns yrkande avseende villkor 17

och Naturvardsverkets yrkanden samt avstyrkt att det ges verkstallighetsférordnande.

Sundbybergs kommun har motsatt sig &ndring av mark- och miljddomstolens dom.

Upplands-Bro kommun har betraffande villkor 4 motsatt sig Swedavias yrkande samt

medgett Naturvardsverkets yrkande.

Foreningen Rosersbergs Villastad har, om domstolen beddmer att det inte &r mojligt
att regelmassigt genomféra kurvade inflygningar enligt villkor 2 andra stycket,
medgett Swedavias forstahandsyrkande. Om domstolen beddmer att det & mojligt att
regelméssigt genomfora kurvade inflygningar har foreningen motsatt sig Swedavias
yrkande. En forutsattning for foreningens installning ar dock att bullerbelastningen inte
kommer att 6ka dver Rosersbergs Villastad. Féreningen har motsatt sig Swedavias
yrkande i andra hand avseende villkor 2 samt Swedavias yrkande avseende villkor 4
andra stycket, villkor 5 och 16. Betraffande villkor 4, 5 och 16 har féreningen i stallet
bitratt Naturvardsverkets yrkande. Foreningen har motsatt sig Swedavias yrkande
avseende villkor 23-25 och har medgett Sigtuna kommuns och Naturvardsverkets

yrkanden.

Foreningen Vasbybor mot flygbuller har motsatt sig Swedavias forsta- och
andrahandsyrkande betraffande villkor 2. Foreningen har medgett Naturvardsverkets
yrkande avseende villkor 4 om att maximal ljudniva pa marken ska bestammas till 60
dB(A). Betraffande villkor 5 och 16 har foreningen medgett Naturvardsverkets
yrkande och motsatt sig Swedavias. Foreningen har motsatt sig Swedavias yrkande
avseende villkor 15. Under forutsattning att raka inflygningar till bana 01R inte far ske
har féreningen medgett att villkor 22 utgar, i annat fall bor villkoret kvarsta men kan
behova fortydligas. Féreningen har motsatt sig Swedavias yrkande betraffande villkor
23-25.

AB G L har medgett Swedavias yrkande om &ndring.
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M M har bestritt Swedavias andringsyrkanden, forutom savitt avser villkor 28.

UTVECKLING AV TALAN | MARK- OCH MILJOOVERDOMSTOLEN

Parterna har aberopat vad som tidigare anforts i mark- och miljodomstolen samt tillagt

I huvudsak foljande.

Swedavia AB

Inflygningsprocedurer och bananvéandning (villkor 2, 15 och 22)

Villkor 2 forsta stycket ar oklart och oskaligt strangt i forhallande till gallande
riktvarden och bedomda halsoeffekter. Villkoret ar utformat pa ett sadant satt att det
vid en strikt tolkning av villkorets ordalydelse kommer att vara mojligt att genomféra
raka inflygningar vid mer eller mindre samtliga inflygningar aven efter den 1 januari
2018, om forutsattningarna i fraga om flygséakerhetsskal och/eller vaderleks-
forhallanden ar uppfyllda. Det &r daremot, med beaktande av mark- och miljodom-
stolens domskal, oklart om genomférande av regelméssiga raka inflygningar efter den
1 januari 2018 &r i enlighet med domstolens avsikt med villkor 2. Domstolen har anfort
att kurvade inflygningar inte blir begransande for kapaciteten forran majligen pa langre
sikt. Denna oklarhet innebdr att det inte ar mojligt att ta stallning till hur férsta stycket

i villkor 2 ska innehallas.

Om villkor 2 ska tolkas sa att regelméssiga raka inflygningar dver Upplands Véasby
tatort ska upphora fran och med den 1 januari 2018 och raka inflygningar tillatas
endast i enstaka fall, kommer det att leda till kraftiga begransningar av flygplatsens
kapacitet jamfort med idag. Detta skulle allvarligt paverka tillgangligheten till regionen
och Sverige. Det &r av flygsékerhetsskal inte mojligt att genomfora kurvade
inflygningar vid segregerade operationer i hogtrafik. Villkoret ar oskéligt strangt da
villkoret reglerar att det inte ska vara tillatet att 6verflyga Upplands Véasby tatort
oavsett bullerniva pa marken och oavsett om gallande riktvarden kan innehallas eller
ej. Av ansokan framgar att géllande riktvarde for maximal ljudniva 70 dB(A) i
Upplands Vasby tatort kan komma att dverskridas 6-7 ganger per dag/kvall vid full
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produktion. Den forvantade bullerexponeringen vid sokt verksamhet ryms inom

infrastrukturpropositionens intentioner och &r acceptabla ur miljésynpunkt.

Villkor 2 utg6r en begransning i utbvandet av trafikrattigheter som hogst sannolikt kan
sta i strid med marknadstilltradesforordningen (EG nr 1008/2008). Sverige kan inte
stalla hogre krav an de som framgar av regelverket. Att gora det skulle innebara en
snedvridning av konkurrensen inom EU:s inre marknad, da vissa flygbolag kan vélja
att fortsattningsvis inte trafikera Arlanda. Detta innebér att villkor 2 faktiskt och
potentiellt skulle paverka utdvandet av trafikrattigheter av EG-lufttrafikforetag till och

fran Arlanda i strid med marknadstilltradesforordningen.

Villkor 2 dlagger Swedavia att anvanda inflygningsprocedurer som saknar stod i
géllande regelverk och som saknar Transportstyrelsens godkénnande. Det medfor att

meddelat miljotillstand inte kan efterlevas pa avsett sétt.

ILS (Instrument Landning System) ar den inflygningsprocedur som i forsta hand
anvands for inflygning till Arlanda. ILS &r installerat for inflygning i fem av sex
banriktningar. Sa kallade kurvade inflygningsprocedurer (RNP AR) finns publicerade
till bana 01R och bana 26. Kurvad inflygning baserad pA RNP AR ar den enda
precisionsinflygning som har forutsattningar att undvika Upplands Vésby tatort vid
inflygning till bana O1R. Flera svangar kravs i ett sent skede av inflygningen vilket gor
proceduren komplicerad. Vare sig Swedavia, Luftfartsverket eller Transportstyrelsen
bedOdmer att det ar mojligt att genomfora kurvade, sneda eller visuella inflygningar till
bana 01R i hogtrafik. Det finns darfor inte skal for Swedavia att ansoka om tillstand till
att f anvanda denna procedur i storre omfattning an i dagslaget da en sadan ansokan
inte skulle godkannas av Transportstyrelsen. Méjligheten att mixa anvandandet av ILS
och RNP AR till bana 01R uppfyller inte krav pa bibehallen eller 6kad flygsékerhet
och skulle ocksa leda till en minskad kapacitet.

Visuell RNAV-teknik &r inte godkand for tillampning i Sverige idag och det &ar
tveksamt om tekniken kan tillampas pa Stockholm Arlanda Airport ens i framtiden.
Aven om ett internationellt regelverk for tillampning av visuell RNAV-inflygning
skulle komma att faststallas i framtiden bedomer Swedavia att tekniken inte skulle vara
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mojlig att infora i hogtrafik i det komplexa luftrummet sdder om Arlanda. Det finns i
dagslaget inte nagot gallande ICAO-regelverk for konstruktion och tillampning av
visuell RNAV. ICAO strdvar efter att ersatta visuella inflygningar med
instrumentprocedurer vilket innebér att det & mindre sannolikt att nya former av
visuella inflygningsprocedurer kommer att inkluderas i regelverket. Det ar inte heller

mojligt att anmoda en pilot att anvanda visuellinflygning om det finns ILS att tillga.

Sammanfattningsvis kan icke-raka inflygningar av flygsakerhetsskal inte genomforas
till bana 01R i hogtrafik och det star klar att det inte finns nagon icke-rak inflygnings-
metod tillganglig fér regelmassig anvandning till bana 01R i hogtrafik. Om kurvade
inflygningar blir mojliga att genomfora regelmaéssigt i hogtrafik i framtiden, kommer
overflygningar att koncentreras 6ver andra boende i storre utstrackning an vad som
angivits i ansokan och Swedavia maste da soka tillstand, bade hos mark- och
miljodomstolen och Transportstyrelsen, till en 6kad andel kurvade inflygningar an vad

som omfattas av denna ansokan.

Bana 01R anvands endast da den behovs av kapacitetsskal, vilket betyder att den
primért endast anvands i hogtrafik och den anvands som huvudregel inte alls nattetid.
Ett omvant bananvandningsmonster, dvs. att landa pa bana 01L och starta pa bana
01R, Kklarar inte en kapacitet pa 84 flygrorelser i timmen utan har endast en kapacitet
runt 74 rorelser i timmen. Detta beror pa att startande plan maste folja SID under en
langre tid. Vidare skulle ett omvént bananvandningsmonster leda mer trafik over

Rosersberg.

Nyttjandet av bana 01R for inflygningar varierar ar fran ar da val av bana for landning
beror pa bland annat radande vindar och det &r forst vid arets slut som det star klart i
vilken omfattning banan anvants under aret. En reglering i tillstandet i form av ett
gransvarde innebarande att maximalt 20 procent av arets inflygningar till bana 01R ska
ske genom kurvade inflygningar skulle kunna féljas upp forst vid arets slut. Om
domstolen anser att det ska utgora ett gransvarde ska det i sa fall utgéra maximalt 20

procent av alla inflygningar till banan 01R i sokt trafikfall.
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Det finns inte nagra andra alternativ till inflygningsvéagar och procedurer dn de som

Swedavia valt att ta med i sin ansokan.

Villkor 15 gar inte ihop med villkor 2 da villkor 2 reglerar IFR-trafik och villkor 15
VFR-trafik.

Villkor 22 ar omgjligt att efterleva om meddelat villkor 2 samtidigt ska innehallas. De
redovisade bullerkurvorna for sokt trafikfall speglar inte det trafikfall som mark- och
miljodomstolen meddelat tillstand till genom villkor 2. Villkor 22 &r dessutom orimligt
strangt. Redovisade bullerkurvor kan inte utgora grénser i ett straffsanktionerat villkor.
Villkorsregleringen &r oprecis och olamplig ur ett rattssékerhetsperspektiv. De
redovisade bullerkurvorna for det sokta alternativet ar berdknade kurvor som speglar
ett troligt normalutfall for respektive bana, men variationer under aret och fran ar till ar
kan forekomma. Sarskilt kurvan for maximal ljudniva kan komma att variera i sin
utbredning 6ver tid beroende pa exempelvis vaderforhallanden som paverkar vilka
banor som anvands eller om det under en period férekommer en ovanligt stor mangd
flygplan av viss typ. Syftet med redovisade bullerkurvor &r att utgéra underlag for att
kunna bedéma den forvantade bullerexponeringen for den sokta verksamheten vid full
produktion. Genomfdrandet av en betydligt storre andel kurvade inflygningar skulle
paverka bullerkurvorna pa ett satt som inte framgar av miljokonsekvensbeskrivningen

och innebéra en dvertradelse av villkor 22.

Foreskriften i villkor 22 avser omstandigheter som Swedavia inte har ndgon faktisk
eller rattslig radighet 6ver. Mark- och miljédomstolen borde ha lagt samma
resonemang till grund for sin bedémning och utformning av villkor 22 som forts
betraffande Swedavias mojligheter att begransa utslappen till luft. Det framgar inte
heller hur ordet “regelbundet” ska tolkas och om det ska ges en strangare innebord én

vad som redan far anses reglerat genom det allmanna villkoret.

Utveckling av nva inflygningsprocedurer (villkor 17)

En inskrankning av villkor 17 skulle begransa Swedavias mojligheter att bedriva
testverksamhet, eftersom testverksamhet lattast bedrivs ndr trafikintensiteten ar lagre.

Med medeldygn avses endast den period som testverksamheten pagar.
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Flygvagar och bullernivéer (villkor 4, 5 och 16)

Villkor 4, 5 och 16 &r orimligt stranga eftersom mark- och miljédomstolen har frangatt
gallande riktvarde maximal ljudniva 70 dB(A) och i stéllet angett att maximal ljudniva
65 dB(A) ska galla. Hela det befintliga flygvéagssystemet ar baserat pa maximal
ljudniva 70 dB(A), varfor det inte ar mojligt att exakt bedéoma konsekvenserna av
kravet att inte lamna SID forran den maximala ljudnivan pa marken understiger

65 dB(A).

For det fall lagre bullernivaer dn gallande riktvarde maximalljudniva 70 dB(A) ska
utgdra utgangspunkt for nar flygplan far Iamna SID samt for nar 6verflygning av
tatorter far ske, kommer stérre omraden an idag behéva inga i flygplatsens
influensomrade inom vilket ny bebyggelse inte far komma till stand. Darmed skulle
kommunernas bebyggelseplanering kraftigt paverkas. Om det ar tillstindsmyndig-
hetens uppfattning att 60 dB(A) eller 65 dB(A) ska utgdra utgangspunkten for
prévningen maste det genom bebyggelseplanering sékerstallas att det inte tillkommer
ny bebyggelse och att inte fler boende exponeras for maximalljudnivaer 6verstigande

dessa varden.

Om villkoren andras enligt bolagets yrkande atar sig bolaget att tillampa foljande
marginaler vid berdkning av ljudnivan:

* den mest bullrande flygplanstypen bestammer vid vilken hojd flygplanen i gruppen
far 1amna SID,

* den startprofil som genererar hogst ljudniva véljs for varje flygplanstyp,

+ avrundning av hojd sker upp till ndrmaste 500 fot,

« dérefter tillampas en ytterligare buffert om 500 fot och

» om det ar oklart vilken kategori ett flygplan tillhor hanfors det till gruppen med de
mest bullrande flygplanstyperna.

Dessa marginaler innebar att beraknad ljudniva for nar flygplanen kan lamna
utflygningsvagen som medelvéarde kommer uppga till 67 dB(A). Det finns darmed inga
skal att ta till den ”marginal” som 65 dB(A) innebdr och som mark- och miljédom-
stolen har foreskrivit for att garantera att 70 dB(A) underskrids. Om domstolen
faststéller villkoret till 60 eller 65 dB(A) géller inte Swedavias atagande att darutover
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anvanda angivna marginaler. Ett krav pa 60 dB(A) for att Iamna SID skulle i praktiken
inte ha nagon effekt eftersom man enligt villkor 4 forsta stycket anda far Iamna SID
vid 2000 m MSL.

| flertalet miljomedicinska studier faststalls urvalet av individer utgaende fran
beréknade varden. Varje individs rapporterade upplevda stérning utgar daremot fran
individens faktiska upplevelse av bullerhandelser och inkluderar effekten av eventuella
variationer fran beraknad bullerniva. Det finns darfor som utgangspunkt inga motiv for
att lagga pa extra “marginaler” vid faststidllande av skyddsatgirder utifran resultaten av

de miljémedicinska studierna.

Det mark- och miljddomstolen har foreskrivit om att vid var tidpunkt faststalld
bullerberakningsmodell ska anvéandas ar mer lampligt &n Naturvardsverkets forslag
eftersom det med mark- och miljodomstolens lydelse inte uppstar nagra problem om

framtida bullerberdkningsmodeller skulle komma att faststallas av andra organ.

Konsekvensen av villkor 5 &r att lagfartstrafik fran vissa startbanor maste félja SID for
att undvika att exponera tatorter for 65 dB(A). Analys av flygplanens stig- och
fartprestanda visar att nar jetflygplan startar pa bana 19R efter lagfartsflygplan leder
det till en kapacitetsnedsattning. Under en timme kan detta leda till en kapacitets-
nedsattning med fem starter. Villkor 5 skulle ddrmed leda till att den totala kapacitet

som flygplatsen kan erbjuda reduceras med minst tio procent.

Det av Swedavia yrkade villkor 5 motsvarar dagens villkor. Det yrkade villkoret
kommer inte att innebara en dkad bullerbelastning 6ver omraden som inte tidigare varit

utsatta for buller fran avgdende flygtrafik.

Villkor 16 &r felplacerat om det inte avser att reglera VFR-trafik eftersom visuella
inflygningar inte sker med hjalp av visuellflygregler (VFR) utan baseras pa
instrumentflygregler (IFR). Visuella inflygningar sker ytterst séllan och skulle kunna

anses rymmas inom de undantag som regleras i villkor 14.
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Bullerskyddsatgarder (villkor 23, 24 och 25)

Villkor 23-25 &r i vissa delar oskaligt stranga och oklara. Det blir odverskadligt att

reglera fragan om bullerskyddsatgarder i tre villkor. Fragan bor regleras i ett och
samma villkor. Det &r principiellt viktigt att villkoren utgar fran gallande riktvérden

och att samma villkor galler for alla flygplatser.

Betraffande villkor 23 forsta stycket finns det inte skal for att riktvardet FBN 55 dB(A)
ska galla i stallet for FBN 60 dB(A) vid vidtagande av bullerskyddsatgarder vid
Arlanda. Att utfora bullerisoleringsatgarder ocksa for byggnader som exponeras i
intervallet FBN 55-60 dB(A) skulle vid Arlanda, om FBN 30 dB(A) ar malnivan,
innebéra ytterligare kostnader om ca 14 miljoner kr utover kostnaden om 4 miljoner kr
for att isolera byggnader for FBN 60 dB(A). Dessa kostnader kan inte anses som “’en
mycket ringa merkostnad”. Av denna orsak dr det inte rimligt att vidta atgirder for
FBN 55 dB(A). Om ekvivalent ljudniva 30 dB(A) utgor malniva uppfyller de
byggnader som skulle tillkomma i intervallet FBN 55-60 dB(A) i princip redan
malnivan. Det blir darfér fraga om ett relativt omfattande inventeringsarbete i

forhallande till behovet av bullerbegransande atgarder.

Det finns inget behov av villkoret 23 andra stycket och det &r oklart vad som avses
med “regelbundet”. I fraga om Naturvardsverkets yrkande om dndring av villkor 23
andra stycket kan det konstateras att det saknas miljomedicinsk grund att krava
vidtagande av atgarder i byggnader som exponeras for maximal ljudniva 70 dB(A) och
darover dag- och kvallstid sa att inomhusnivan inte ska fa éverstiga maximal ljudniva
45 dB(A). Den ekvivalenta ljudnivan i omradet dar de tillkommande byggnaderna &r
belagna uppgar till omkring Leq 50 dB(A). Den ekvivalenta ljudnivan utomhus vid
bostaderna ligger darmed betydligt under den atgardsniva pa omkring Leq 65 dB(A)
som for narvarande tillampas for buller fran vag- och jarnvégstrafik. Att for buller fran
flygtrafik stalla krav pa atgarder vid betydligt lagre bullernivaer an for vag- och

jarnvégstrafik kan inte anses vara motiverat ur ett miljo- och samhallsperspektiv.

Swedavia har utrett antalet berérda bostéder och kostnaderna for vidtagande av
atgarder enligt Naturvardsverkets forslag, vid maximal ljudniva 70 dB(A) och daréver

dag- och kvallstid sa att inomhusnivan inte ska fa 6verstiga maximal ljudniva
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45 dB(A). Utgangspunkten for kostnadsberakningen har varit att bullerreducerande
atgarder i respektive bostad utfors med malet att den maximala ljudnivan inomhus fran
den mest bullrande flygplanstypen inte ska 6verstiga maximal ljudniva 45 dB(A).
Utredningen visar att ca 2 000 bostader behover atgardas i sokt alternativ (1a) och
kostnaden for att utfora atgarderna har uppskattats till ca 310 miljoner kr. Reduceras
kravnivan till att omfatta bostader som fem ganger eller fler per dag och kvéll
exponeras for maximal ljudniva éverstigande 70 dB(A), skulle atgardskostnaden
Overslagsmassigt bli ca 20 procent lagre, dvs. ca 250 miljoner kr.

Swedavia har aven gjort en revidering av kostnaden for att vidta atgarder pa de
bostader som utsatts for en maximal ljudniva nattetid pa mer &n 70 dB(A) minst tre
ganger per natt och minst 150 néatter per ar. Utgangspunkten for aven denna
kostnadsberakning har varit att bullerreducerande atgarder i respektive bostad utfors
med malet att den maximala ljudnivan inomhus fran den mest bullrande
flygplanstypen inte ska 6verstiga maximal ljudniva 45 dB(A). Kostnaden beréknas
efter revidering uppga till ca 106 miljoner kr jamfort med tidigare uppskattade 27
miljoner kr. Tiden for vidtagande av dessa mer omfattande atgarder maste forlangas

och uppga till minst sex ar.

Om kravet att vidta atgarder for maximal ljudniva nattetid enligt meddelad dom ligger
fast, innebarande att den mest bullrande flygplanstypen &r dimensionerande for
vidtagande av atgarder, uppgar kostnaderna for vidtagande av atgarder for maximal
ljudniva dag- och kvillstid enligt Naturvardsverkets yrkande, dvs. vid bostader som
utsatts for maximala bullernivaer pa 70 dB(A) till ytterligare ca 210 miljoner kr.

Sammanfattningsvis finns det inte av miljémedicinska skal anledning att franga

gallande riktvarden och alaggandet skulle vara férenat med mycket hoga kostnader.

Det finns inte nagon grund for det meddelade kravet i villkor 23 tredje stycket, varken i
nagon géllande bullernorm eller i praxis. Det finns inte heller nagra vetenskapliga
studier publicerade som visar att inlarning vid skolarbete inomhus paverkas av hoga

maximala ljudnivaer utomhus fran flygplan.
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Villkor 23 fjarde stycket ar for strangt och ocksa oklart. Malen bor vara ekvivalent
ljudniva 30 dB(A) och maximal ljudniva 45 dB(A) fran den tredje hogsta
flygbullerhandelsen som intraffar per natt under 150 eller fler nétter per ar. Den
malniva som mark- och miljodomstolen har meddelat far till foljd att de byggnader
som ar belagna inom bullerkurvan for maximal ljudniva inte, forutom i exceptionella
fall, far ha en enda 6verflygning som 6verstiger 45 dB(A) medan de byggnader som

ligger direkt utanfor kurvan far tala ett antal handelser 6ver 45 dB(A).

Villkor angaende vidtagande av bullerskyddsatgérder ska utga fran riktvardena i
infrastrukturpropositionen och Naturvardsverkets allmanna rad om riktvarden for
flygtrafikbuller och om tillstandsprovning av flygplatser (NFS 2008:6). Genom att
foreskriva att malet for de bullerbegransande atgarderna ska vara att ljudnivan FBNEeu
inomhus inte ska dverstiga 30 dB(A) har mark- och miljodomstolen satt upp betydligt

strangare krav an gallande riktvéarden, eftersom FBN &r en viktad ljudniva.

Det anges inte pa ett tydligt satt vilka malnivaer som ska galla for de buller-
begransande atgarderna for maximala ljudnivaer dag- och kvallstid som uppstalls i
andra och tredje styckena. Det &r darfor oklart hur villkoret ska tolkas. Aven

kopplingen mellan forsta och sista stycket ar oklar.

Villkor 24 andra stycket ar oskéligt strangt. Villkoret bedoms for nattbuller kunna
innebara att atgarder maste vidtas aven for flygplan som férekommer sa séllan som en
natt per vecka eller en natt varannan vecka dvs. att nattbullret inomhus efter atgard far
overstiga maximala ljudnivan 45 dB(A) hogst 0,5-1,0 ganger per vecka kl. 22-06.
Dessa krav &r betydligt strangare &n de som framfors i slutbetdnkandet Flygbuller och
bostadsbyggande (SOU 2013:67) och i Boverkets byggregler. Om mark- och
miljodomstolens villkor om mal for nattbuller ska tillampas, maste Swedavia utféra
omfattande kompletterande bullerskyddsatgarder i redan tidigare atgardade byggnader.
Vidare ér begreppet de vid varje tidpunkt mest bullrande flygplanstyperna, dock inte
sadana flygplanstyper som endast forekommer vid enstaka tillfdllen” alldeles for oklart

och oprecist och saledes inte acceptabelt ur ett rattssakerhetsperspektiv.
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Tiden i villkor 25 for nar atgarder ska vidtas nar en byggnad berdrs ar oskaligt kort.
Forst ska det konstateras om en byggnad berors, darefter ska det géras en beddmning
av vilka atgarder som bor vidtas som sedan ska forankras med fastighetsagaren och
avtal undertecknas. Dérefter ska arbetena upphandlas och genomforas. Inte minst
beroende pa nar under aret det bestamts vilka atgarder som ska vidtas, kan det ta langre

tid an ett ar att genomfora atgarderna.

Utslapp till vatten (villkor 28)

Villkor 28 &r bade onddigt och oskaligt strangt. Swedavia har genom villkor 27
forbundit sig att se till att omhandertagande av spillvatten fran flygplatsomradet sker
pa ett sadant satt att spillvattnet i den samlade anslutningspunkten till Sigtuna
kommuns ledningsnat vid Maby uppfyller de vid var tidpunkt géllande kraven i de
allménna bestdimmelserna for vatten och avliopp (ABVA). Darigenom har Swedavia
redan ett krav pa sig motsvarande meddelat villkor 28. | syfte att minska flygplatsens
utslapp av kadmium till Kappalaverket bedriver Swedavia redan ett omfattande och
ambitiost arbete. Arbetet sker tillsammans med Sigtuna kommun och
Képpalafoérbundet i enlighet med det avtal som finns tecknat parterna emellan. Arbetet
med att minimera utslappet av kadmium till spillvattnet regleras lampligast genom
detta avtal istallet for genom villkor i miljétillstandet. Om villkoret ska formuleras som

ett begransningsvarde maste kadmiumhalten sattas hogre an vad som nu anges.

Naturvardsverket

Flygvagar och bullernivéer (villkor 4, 5 och 16)

Bullerspridningen bor reduceras genom att flygplanen foljer flygvégarna tills de
berdknade maximalljudnivaerna pa marken underskrider 60 dB(A). Det &r viktigt att
begransa bullrets geografiska spridning. Manga méanniskor ar storda redan vid

65 dB(A). Villkoret paverkar kommunernas planeringsmajlighet. Den yrkade
regleringen ger forutséttningar for ett forutsagbart flygrorelsemonster, nagot som ocksa

har betydelse for storningsupplevelsen.

Det ar svart att utifran befintligt prévningsunderlag gora en avvégning enligt 2 kap. 7 §
miljobalken eftersom det &r osékert om och nér ett utnyttjande av den nu ansokta
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maximala kapaciteten kommer att uppnas. Den osékerhet som foreligger gallande

kapacitetspaverkan gor att strangare krav bor kunna stéllas vad galler forsiktighetsmatt.

De av Swedavia yrkade villkoren innebar en mildring jamfort med regleringen i
tidigare tillstand. En sadan mildring &r inte motiverad. Det ar viktigt att sa langt det ar
tekniskt mojligt, undvika att 6verflyga tatorter. Swedavias yrkande innebér att det ar
hogst sannolikt att maximalbullernivaer pa 70 dB(A) och daréver kommer att
forekomma. Enligt forskningsstudier innebar sadana bullernivaer avsevarda storningar

vid i forsta hand uteplatser men dven inomhus i vissa bostader.

Naturvardsverket delar Swedavias uppfattning att det ar den bullerberdkningsmodell
som senast faststéllts som ska anvéndas. Villkoret bor darfor ange att det &r den modell
som senast faststallts av Luftfartsstyrelsen och Forsvarsmakten i samrad med

Naturvardsverket som ska anvandas.

Den minskning av fossila utslapp som rakare flygvégar innebér &r, sett till

verksamhetens totala utslapp, inte sa stor att det motiverar en 6kad bullerspridning.

Bullerskyddsatgarder (villkor 23)
De byggnader som regelbundet exponeras for flygbuller som 6verstiger 70 dB(A)

maximalljudniva utomhus ska bullerisoleras oavsett om dessa byggnader &r skolor,
vardlokaler eller bostader. En ljudniva utomhus som kan uppga till 80 dB(A) och
darover ar inte en god ljudmiljé. Utan en fasadddmpning finns det en stor risk for att
bullernivan inomhus kan bli hog. Nar maximalnivan 70 dB(A) 6verskrids fem ganger
eller mer under dag- och kvallstid bor det vara grund for vidtagande av bullerskydds-
atgarder. Maximinivan utomhus vid bostader och vardlokaler bor kunna 6verskridas
upp till fem ganger kl. 0622, dock hogst tva ganger per timme, utan att det ska anses

utgdra en risk for olagenhet fér manniskors halsa.

Nar det galler behovet av bullerskyddsatgarder maste det ske en individuell provning i
varje enskilt fall. Nar det lamnade tillstAndet utnyttjas i sin helhet innebar det fler
overflygningar an i dag. Med det av verket yrkade villkoret uppnas en acceptabel niva

inomhus.
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Lansstyrelsen i Stockholms lan

Inflygningsprocedurer och bananvindning (villkor 2 och 22)

Det som anforts av Transportstyrelsen och Luftfartsverket, som ansvarar for
flygsakerheten, maste tillmétas storre betydelse vid bedomningen av vilka uppgifter
som kan ligga till grund for utformningen av ett villkor som beror flygsékerheten an
uppgifter fran enskilda foretradare. Med hansyn till vad som anforts av
Transportstyrelsen och Luftfartsverket kommer villkor 2 i praktiken att innebéra ett
forbud mot att anvanda bana 01R for landning i hogtrafik. Den inskrankning av
trafiken som ett sadant forbud skulle leda till &r inte godtagbar. En villkorsutformning
som svarar mot kravet pa basta mojliga teknik motsvarar i huvudsak det som Swedavia
har uppgett som ett yrkande i andra hand. For att kravet pa basta mojliga teknik ska
uppfyllas maste en teknik for kurvade/sneda inflygningar anvandas nar den ar
tillganglig, oberoende av eventuella &ndringar av bullerriktvarden. For att sékerstélla
att en anpassning av verksamheten till sddan teknik verkligen kan komma till stand bor
lansstyrelsen som tillsynsmyndighet aterkommande, forslagsvis vart tredje ar,

informeras om de aktuella méjligheterna att ta ett sadant system i drift.

Ett inforande av kurvade och sneda inflygningar till bana 01R kan innebé&ra storningar
inom nya omraden. Eftersom Swedavias ansékan inte omfattar regelméassiga kurvade
inflygningar till bana 01R omfattar inte heller miljokonsekvensbeskrivningen ett
sadant forfarande. Det saknas darfor underlag for att bedoma miljokonsekvenserna av
den verksamhet som foreskrivs i villkor 2. Nya flygvagar och okad tillampning av
kurvade inflygningar enligt villkor 2 maste bli foremal for av en ny prévning enligt

miljobalken nar tekniken medger ett sddant forfarande.

Bullerkurvorna i villkor 22 ar viktiga for att tydligt visa inom vilket omrade som
flygplatsverksamheten har ratt att ge upphov till vissa bullernivaer. Det ar darmed
fraga om ett rattssakert skydd for verksamheten. Kurvorna ér aven ett viktigt verktyg
for uppfoljningen av verksamhetens bullerutbredning och fér kommunernas planering.
Det har inte inneburit nagra egentliga problem hittills for Swedavia att halla

verksamheten inom de nu géllande bullerkurvorna. Lansstyrelsen delar Swedavias



SVEA HOVRATT DOM M 11706-13
Mark- och miljééverdomstolen
beddmning att villkoret inte kan vara forenligt med villkor 2. Om detta villkor upphéavs

eller &ndras bor dock villkor 22 fortsatt kunna gélla.

Verksamhetens faktiska bullerutbredning foljs lampligen upp arligen. Vid enstaka
overskridanden av bullerkurvorna med mer an 3 dB(A) bor det vara tillsyns-
myndighetens uppgift att med bolaget ta upp fragan om vilka atgarder som behover
vidtas for att dverskridandet inte ska upprepas. Om den arliga uppféljningen visar att
bullerkurvorna 6verskrids med mer an 3 dB(A) vid mer an tre tillfallen arligen under
en femarsperiod ar det lampligt att drendet 6verlamnas till mark- och miljodomstolen

for prévning.
Sammantaget anser lansstyrelsen att villkor 22 fortsatt ska galla och foreslar att
“regelbundet” definieras som tre arliga 6verskridanden av 3 dB(A) under en

femarsperiod.

Flygvagar och bullernivéer (villkor 4 och 5)

Startande flygplan bor kunna fa lamna SID nér de bedoms ge upphov till hogst 70
dB(A) pa marken under forutsattning att berakningen gérs med de marginaler som

Swedavia foreslagit. De redovisade marginalerna bor anges i villkor 4.

Det ar inte tillrackligt att hanvisa till SCB:s definition av tatort. Aven utbredningen av
tatorten maste faststéllas sa att denna inte andras éver tid och medfor en skarpning av
kraven. For att underlatta tillsynen bor tatorternas utbredning redovisas pa en karta
som bifogas domen. Lansstyrelsen kan acceptera att ljudnivan 70 dB(A) galler som

begransning i villkor 5.

Bullerskyddsatgarder (villkor 23-25)
Villkoren 23-25 bor inte upphdvas. Dock &r villkor 24 for oprecist, bl.a. saknas

definition av uttrycket “enstaka tillfédllen”. Otydligheten innebér en svérighet for sévél
villkorets tillampning som for tillsynen. Tiden for nar atgarder ska utforas i
tillkommande byggnader kan séttas till tva ar. Det kan &ven godtas att atgarder for att
klara maximalbullernivaer nattetid vidtas inom sex ar under forutsattning att

atgarderna vidtas successivt.
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Utslapp till vatten (P1 och villkor 28)

Det dr viktigare att syrehalten regleras momentant &n som dygnsmedelvarde.

Utslappshalten i villkor 28 ar reglerad som ett begransningsvarde som aldrig far
overskridas. Eftersom det inte framgar hur vérdet ska kontrolleras far det antas att det
géller momentant. Halten bor fortsatt bestdmmas som ett begransningsvérde, men
vérdet bor riaknas som arsmedelvirde. Arsmedelvirdet bor utgéra medelvérdet av

minst sex flodesproportionella manadsprover per ar.

Lansstyrelsen i Uppsala lan
Flygvagar och bullernivéer (villkor 4, 5 och 16)

Utbredningen av buller fran flygverksamheten ska begransas sa langt som mojligt for
att minska risken for olagenheter och hélsopaverkan pa manniskor. Swedavias yrkande
i fraga om villkor 4 andra stycket och villkor 5 kommer att medféra en 6kad spridning
av flygplanen bort fran flygvagarna jamfort med idag. S& kommer éven att bli foljden
av det villkor som mark- och miljédomstolen har féreskrivit, om &n i mindre
omfattning. Flygrorelserna behdver hallas samlade sa langt det &r majligt for att
minimera antalet boende som stors av buller. Att undvika spridning fran flygvagarna
har ocksa betydelse for den langsiktiga samhallsplaneringen for bostader m.m.

| det har fallet ar det befogat att foreskriva villkor som avviker fran riktvarden
eftersom Arlanda &r en stor verksamhet och manga manniskor berors av
bullerstorningar fran flygplatsen. Lansstyrelsen delar Naturvardsverkets uppfattning att
villkoren ska utga fran 60 dB(A).

Bullerskyddsatgarder (villkor 23)
Bullerskyddsatgarder bor vidtas vid bostader som regelbundet utsatts for flygbuller

over 70 dB(A) maximalniva for att minska risken for negativ halsopaverkan. Villkoret

bor aven i 6vrigt specificeras enligt Naturvardsverkets yrkande.
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Sigtuna kommun

Inflygningsprocedurer och bananvandning (villkor 2)

Sigtuna kommun har tillstyrkt Swedavias ansékan och accepterar darmed en hel del
buller. Det ar dock inte acceptabelt att verksamheten pa flygplatsen leder till en 6kad
bullerbelastning for boende i Rosersberg, eftersom det inte innebar en rimlig
fordelning av bullerstérningarna. Det &r viktigt att bullerbelastningen fordelas réttvist
mellan Rosersberg och Upplands Vasby. Tillstandet bor darfor andras sa att det klart
framgar att nar kurvade inflygningar har inforts maste i vart fall delar av den trafik,
som i dag styrs mot bana 1, i stallet styras mot bana 3. Ett sadant forfarande innebar att
aven Rosersberg kommer att avlastas viss flygtrafik. Forfarandet ska gélla aven for

tider pa dygnet da det inte rader peaklage.

Utgangspunkten for fordelning av dverflygningar mellan olika tatorter bor vara de
enskilda individernas stérningsupplevelse och inte antal flygrdrelser och antal boende.
Mark- och miljddomstolen har inte tagit tillracklig hansyn till att medan boende i
Rosersherg kommer att beréras av FBN éver 60 dB(A), sa kommer man i Upplands
Vasby inte ens att berdras av nivaer over FBN 55 dB(A). Nar det galler maximala
ljudnivaer kommer i Rosersberg maximal ljudniva 70 dB(A) att dverskridas i snitt 63
ganger/dygn, mot 6-7 ganger/dygn i Upplands Vasby. Mark- och miljodomstolen har
inte heller tagit hansyn till att samtliga nattflyg gar éver Rosersberg.

Flygvagar och bullernivéer (villkor 4)

Det &r viktigt att omraden som kan bli stérda av flygbuller inte utékas jamfort med
idag. Det skulle bli konsekvensen av om avvikelser fran SID skulle tilltas fran

70 dB(A) maximalljudniva eller fran 65 dB(A). Minskningen av koldioxidutslapp ar
marginell jamfért med hur mycket koldioxid som slépps ut under flygplanets totala
flyglangd och uppvags inte av den utdkning av omraden som blir bullerstérda. Darfor
bor inte avvikelse fran SID fa ske innan flygplanen har uppnatt héjden 2 000 m MSL.

Bullerskyddsatgarder (villkor 23, 24 och 25)

Swedavias yrkande innebar en lagre ambitionsniva nar det géller bullerskyddsatgarder.

Mark- och miljodomstolens struktur ar lamplig och det finns inte nagra fordelar med
det satt som Swedavia foreslar. Det &r av stor vikt att de bostader som &r utsatta for
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hoga bullernivaer utomhus atminstone ska ha en acceptabel inomhusmiljé med hansyn
till halsopaverkan fran bullret. Kunskapsunderlaget for hur barn paverkas ar daligt.
Kommunen delar Naturvardsverkets uppfattning att atgarder ska vidtas vid 70 dB(A) i
stallet for vid 80 dB(A). Villkoret maste forstas sa att atgarder ska vidtas forst nar den
maximala ljudnivan Gverskrids tre ganger per dag raknat som ett arsmedelvérde.

Kostnaden blir da inte 310 miljoner kr som Swedavia gor gallande utan avsevart lagre.

Betraffande maximala ljudnivaer pa natten har kommunen tolkat villkoret som att
malet for atgarderna ska vara att den maximala ljudnivan ska underskrida 45 dB(A)
fran den tredje hogsta flygbullerhandelsen som intraffar per natt under 150 nétter eller

fler per ar.

Utslapp till vatten (villkor 28 och P1)

Kommunen preciserade under mark- och miljddomstolens férhandling sina yrkanden
géllande bl.a. att riktvardet for syrehalt ska raknas som dygnsmedelvéarde. Swedavia
medgav kommunens yrkande. Trots detta har mark- och miljodomstolen genom villkor
P1 utformat villkoret pd annat sétt. Ordet ”dygnsmedelvirde” ska laggas till. Eftersom
vissa djur- och véxtarter helt kan slas ut redan vid kortare perioder av syrebrist, ar det
viktigt for bottenfaunan att syrehalten inte sjunker under denna niva ens for kortare
perioder. Kommunen har tolkat villkoret som att det inte &r reglerat under vilken tid

det géller.

Vid tillstandsgivning ar det brukligt att reglera utslapp av spillvatten (och dagvatten).
Trots att utslapp till recipienten regleras i tillstandsvillkor for reningsverket,
villkorsregleras aven spillvattenutslapp fran miljofarliga verksamheter till
spillvattennaten. Eftersom det inte finns nagon diskrepans mellan vad som galler
civilrattsligt och det nu meddelade villkoret saknas anledning att franga praxis. Det
foreskrivna vardet om 0,1 pg/l ar dock Iagt och ligger lagre an det utslapp som
kommer fran Arlanda idag. Véardet ar ocksa nagot lagre an det genomsnittliga vardet pa
inkommande vatten till K&ppalaverket idag. Det &r darfor rimligt att villkoret utformas

som ett riktvarde och arsmedelvarde.
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Taby kommun

Inflygningsprocedurer och bananvéandning (villkor 2)

Mark- och miljédomstolens dom bygger pa ett bristfalligt underlag i fraga om den
bullerpaverkan som foljer av villkor 2. De bullerkurvor som Swedavia har redovisat
bygger pa att maximalt 20 procent av inflygningarna till Arlanda utgors av kurvade
inflygningar. Om domen skulle sta fast innebér det att den regelmassiga
overflygningen 6ver Taby kommun kommer att 6ka fran 20 procent till upp mot 100
procent av inflygningarna jamfort med vad som dr fallet idag. Detta kommer att
resultera i en kraftigt 6kad bullerpaverkan for boende i Taby. Den bullereffekt som
6kningen av de kurvade inflygningarna for med sig har inte narmare utretts. Darmed &r
det inte visat att gallande bullerriktvarden kan innehallas 6ver Taby kommun om
kurvade inflygningar ska tillampas i den omfattning som tillstandsdomen foreskriver.
Genom att inflygningsvégarna flyttats om utan tillracklig utredning av
miljokonsekvenserna blir flygplatsens miljopaverkan oforutsagbar. Detta ar ur ett
principiellt och ur ett samhéallsutvecklingsperspektiv ytterst otillfredsstallande. Domen
innebdr att uppemot 20 000 boende i Taby utsatts for okat flygbuller. Taby har fram till
ar 2030 behov av minst 9 000 nya lagenheter. Det finns redan fordjupade
oversiktsplaner med planerade bostéder for bl.a. Arninge, Sodra Hagernés och

Nordostra kyrkbyn, vilka alla skulle paverkas negativt om domen vann laga kraft.

Vallentuna kommun

Utveckling av bl.a. nya inflygningsprocedurer (villkor 17)

Swedavia har inte visat varfor testflygningar med bullernivaer éver 70 dB(A) &r
nodvandiga att genomfora mellan kl. 22-06. Det &r i och for sig forstaeligt att en
testverksamhet &r lattare att bedriva nar trafikintensiteten ar lag, men hansyn maste tas
till att invanare i tatorter som annars inte drabbas av hdga bullernivaer riskerar att fa
sin dygnsvila stérd av bullernivaer 6ver 70 dB(A) som intraffar med ovéntade
tidsintervaller nattetid. Vad som avses med medeldygn bor definieras pa ett tydligt sétt
utifran vecka eller manad. I annat fall bor det anges att Swedavia ska anmala till

tillsynsmyndigheten under vilken period testverksamheten ska paga.

Det &r inte rimligt att utgangspunkten for tatortsavgransningen ska vara den utbredning

tatorten hade da Swedavia ingav sin ansokan. Tillstandet har som ett av sina framsta
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syften att skydda manniskor fran miljoolagenheter, t.ex. buller, for en verksamhet som
ska bedrivas framat i tiden. Darfor ska den tatortsavgransning véljas som rader da

domen vinner laga kraft.

Upplands Vasby kommun

Inflygningsprocedurer och bananvéandning (villkor 2 och 15)

Mark- och miljddomstolens dom &r rimlig. Redan i dag kan sneda och visuella
inflygningar anvandas under de flesta férhallanden pa Arlanda. Vidare kan befintlig
kurvad inflygningsprocedur anvandas i betydligt storre omfattning &n nu, da den
knappast anvands 6ver huvud taget. Kommunen kan inte se att Swedavia i dag skulle
ha nagot problem med att folja villkor 2, forsta stycket. Om sarskilda sakerhets- och
vaderforhallanden skulle uppsta som kraver rak inflygning kommer sadan dven i
framtiden att fa utforas till bana 01R. Villkor 2 bor fortydligas sa att det klart framgar
att de flygsakerhets- och/eller vaderleksforhallanden som kan gora att det kréavs raka
inflygningar till bana 01R &r undantagsfall, som &ven bor rapporteras till
tillsynsmyndigheten. Swedavias andrahandsyrkande tillfor inget och det saknas skal att

infora ett sddant villkor.

Kommunen menar att ett segregerat flygmonster generellt ar att féredra, men motséatter
sig inte parallella mixade operationer om de anvénds vid definierad hogtrafik.
Swedavias tolkning av villkor 2 strider mot béade villkorets lydelse och mot domskalen.
Det ar uppenbart att villkoret har samma betydelse som géller enligt det gamla
tillstandsvillkoret. Regeringens tillatlighetsbeslut bygger pa forutsattningen att
regelmassiga inflygningar rakt 6ver Upplands Vasby tétort inte far ske. Mark- och
miljodverdomstolen kan inte nu &ndra denna forutséttning utan ett regeringsbeslut.
Lokaliseringen av tredje banan ansags tillatlig av regeringen, men endast under vissa

premisser.

Kommunen kan inte se att villkor 2 skulle st i strid med EU-ratten. Om den EU-
rattsliga regleringen beddéms kunna ha betydelse vid prévningen hemstaller kommunen
om att Mark- och miljééverdomstolen inhdmtar férhandsavgorande fran EU-

domstolen.
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Swedavia har inte pa ett flygoperativt trovardigt satt kunnat redogora for varfor dagens
RNP AR endast kan anvéndas i "utpriglad lagtrafik”. Samtidig kurvad och icke-rak
inflygning till bana 01R &r mojlig. De piloter som 6nskat flyga rakt kan fa gora det.
Forst runt ar 2018 kan Swedavia beraknas na kapaciteten om 75 flygrorelser i timmen
och ar 2026 beréaknas kapaciteten om 84 flygrorelser i timmen nas. Ett omvant
bananvandningsmonster, med start pa bana 01R och landning pa 01L, kan ge 74-79
rorelser i timmen. Aven start pd bana 08 och landning pé& bana 01L &r ett alternativ om

vissa markproblem loses.

Det finns andra alternativ till inflygningsvégar och procedurer som Swedavia har valt
att inte ta med i sin ansdkan, men som skulle minska bullerpaverkan for valdigt manga
manniskor inom Upplands Vasby kommun och &ven inom Sigtuna och Sollentuna
kommuner. ICAO:s regelverk medger visuella operationer vid segregerad trafik. RNP
AR och andra RNAV-inflygningar haller pa att introduceras inom luftfarten inom en
forutsebar framtid. Detta manifesteras t.ex. genom senaste versionen av ICAO:s Air
Navigation Plan for Europa. Olika typer av visuella inflygningar, varav vissa ar
kurvade, genomfors redan idag i europeiskt luftrum, bade av SAS och av andra

flygbolag. Vid bra véader gar det att gora inflygningar som undviker tatorten.

Eftersom trafiken enligt mark- och miljddomstolens dom ska vara segregerad upp till
84 flygrorelser per timme, innebér det att det finns mojligheter att infora procedurer
som i tillrackligt bra vader bygger pa visuella procedurer for att darefter, i takt med
teknikutvecklingen, 6verga till procedurer som fungerar aven i samre vader.
Transportstyrelsen behandlar endast fragor om nya inflygningsprocedurer efter

ansokan och ndgon sadan ansokan har inte inkommit fran Swedavia.

Villkor 15 behovs och den sista meningen kravs i forhallande till villkor 2. Villkoret
géller for alla banor och gor att det blir ett forutsdgbart beteende for VFR-trafiken, som
bor behandlas som all annan trafik. Det finns ingen anledning att sarbehandla den

kommersiella VFR-trafiken.

Bullerkurvan i villkor 22 &r tagen fran Swedavias ansokan och torde ha relevans till
och med den 31 december 2017. Under forutséttning att mark- och miljodomstolens



SVEA HOVRATT DOM M 11706-13
Mark- och miljééverdomstolen

dom inte &ndras i de delar som kommunen har angett som vasentliga for kommunen

kan kommunen acceptera att villkoret om bullerkurvor tas bort.

Flygvagar och bullernivéer (villkor 4, 5 och 16)

Upplands Vasby har inte 6verklagat mark- och miljddomstolens dom och ar néjd med
den foreskrivna nivan 65 dB(A) dven om det vore 6nskvart med den marginal som 60
dB(A) innebar. Om Swedavia gor ansprak pa storre omraden genom tidig avvikelse
fran SID kan kommunernas byggplaner paverkas negativt. Det ar darfor viktigt att

flygstrak kan hallas inom sa begransade omraden som mojligt.

Bullerskyddsatgarder (villkor 23, 24 och 25)

Kommunen accepterar de av mark- och miljodomstolen féreskrivna villkoren for

bullerskyddsatgarder. Swedavias forslag till villkor &r otydliga och svara att tillampa.
Kostnaderna for bullerisolering bor, i forhallande till den totala kostnaden for att
bedriva verksamheten pa Arlanda, kunna beddmas som ringa eller i vart fall inte vara
oskaliga for att na det langsiktiga malet. Nar det galler behovet av
bullerskyddsatgarder bor Arlanda jamféras med Landvetter och inte med mindre

flygplatser.

Sollentuna kommun
Kommunens innevanare blir stérda nar bana 3 anvands for inflygningar fran séder och

kommunen staller sig bakom vad som anférts av Upplands Vasby kommun.

Knivsta kommun

En inriktning pa flygplatsverksamheten som innebar en 6kad bullerstérning eller
utbkade markanvandningsrestriktioner genom ett utvidgat riksintresse i Knivsta
kommun kan inte accepteras. Kommunen 6nskar snarast fa ett tydliggorande kring
differentierade krav pa ny bebyggelse for olika omraden inom det nuvarande
riksintresset Stockholm-Arlanda flygplats. Swedavia bor vidare redovisa en kraftfull
och bindande handlingsplan for att aktivt stimulera en 6kad andel kollektivtrafik till

och fran flygplatsen.
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Upplands-Bro kommun
Det ar viktigt att flygbuller i kommunen inte 6kar utan minskar. Ansdkan borde
kompletteras med uppgifter om buller i bevarandeomradena i kommunens vastra del
samt i vissa bebyggelseomraden. Bullerfragan bér prioriteras framfor utslappen till luft

pa sa satt att flygplanen ska folja SID fram till 60 dB(A).

Habo kommun

Det ar viktigt att utvecklingen av flygtrafiken inte ger en forsamrad bullersituation i
kommunen jamfort med i dag. Ljudnivaerna fran flyg som passerar kommunen
kommer sannolikt inte att paverkas oavsett om kurvade eller raka flygvagar anvands

Over Upplands Vasby.

Sundbybergs kommun
Kommunen ser positivt pa Swedavias ansokan. Flygplatsen bidrar till att 6ka bade den

nationella och internationella tillgdngligheten och framjar naringslivets utveckling.

Foreningen Rosersbergs Villastad

Inflygningsprocedurer och bananvéandning (villkor 2 och 15)

Upplands Vasby tatort berors inte av FBNgy 55 dB(A) enligt de modeller som finns
med i ansokan eller i domen. Det speciella skydd som finns for Upplands Vésby maste
darfor ifragasattas. Bullernivaerna ar dubbelt sa hdga i Rosersberg jamfort med
Upplands Vasby. Det bor vara en jamn fordelning av anvandningen mellan banorna 1
och 3. Konsekvensen av mark- och miljodomstolens dom att inte tillata raka
inflygningar till bana 01R innebdr en kraftig 6kning av bullerstrningen for

Rosersberg.

Flygvagar, bullernivaer och bullerskyddsatgarder (villkor 4, 5, 16 och 23-25)

Eftersom Rosersberg ligger inom FBN 60 dB(A) och har maximalljudnivaer hogre an
80 dB(A) finns behov av att skydda Rosersberg fran ytterligare buller. Effekten av
Swedavias yrkande avseende villkor 16 ar att det under dagtid blir tillatet att alstra hur

hoga bullernivaer som helst.
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Miljokonsekvensbeskrivningen ska inte godkéannas eftersom denna baseras pa de
flygmonster som finns angivna i Swedavias ansékningshandlingar. Mark- och
miljodomstolen har dock valt ett tredje icke undersokt alternativ som det inte finns
nagra konsekvensbeskrivningar av. Det finns inte heller nagra kartor med
flygbullernivaer baserade pa ett exempel dar kurvade inflygningar inte fungerar.
Vidare saknas en oberoende bullermétning som ger stod for att det &r motiverat med ett

sarskilt skydd for Upplands Vasby.

Foreningen Vasbybor mot flygbuller

Inflygningsprocedurer och bananvéandning (villkor 2, 15 och 22)

Det finns idag ICAO-regler som tillater sneda inflygningar till bana 01R. Swedavias
ansokan ar uppbyggd pa ett flygmonster som ar extremt storande for Upplands Véshy
tatort genom att bana 01R blir huvudalternativ for landningar dag- och kvallstid.
Genom att forklara parallellt segregerade landningar pa bana 01L forbjudna i

hogtrafik, skapar Swedavia en situation dar bana 01R framstar som det enda
alternativet for landningar soderifran. Mixat monster har inte de kapacitetsfordelar som
Swedavia vill gora gallande. Mixat monster innebar ékade miljoutsléapp och 6kade
flygbullerstérningar. Swedavia har fordelat flygrorelserna fel mellan banorna och
FBN-kurvan for 55 dB(A) gar egentligen 6ver den s.k. NRL-linjen for Upplands
Vésby.

Det ar mojligt att villkor 22 kan behodva andras med hansyn till villkor 2.

Flygvagar och bullernivder m.m. (villkor 4, 5, 16 och 17)

Med dagens navigationsutrustning bor ingen avvikelse fran SID accepteras.
Foreningen kan acceptera att flygplanen avviker fran SID fére 2000 m MSL under
forutsattning att 60 dB(A) innehalls. Féreningen instammer i vad Naturvardsverket
anfort betraffande villkor 5 och 16 och vad Vallentuna kommun anfort betréffande
villkor 17.
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ABGL
Inflygningsprocedurer (villkor 2 och 17)

Andra stycket i villkor 2 kan inte efterlevas utan att ett nytt tillstand soks gallande
alternativa flygvégar. Villkoret som det nu &r utformat kan inte rimligen ge Swedavia
tillstand att efter eget beslut, med godkannande fran Transportstyrelsen, vilja
alternativa flygvagar som genom buller och utslapp kommer att paverka andra

manniskor och miljoer an de som paverkas idag.

Eftersom kurvad inflygning eller forlaggning av sadan inflygning inte ar definierad har
den inte heller kunnat vara féremal for miljoprévning med samrad och beskrivning av
miljokonsekvenser. Testverksamheten maste i storsta utstrackning forlaggas utanfor
tatbebyggda omraden av sékerhetsskal. Villkor 17 tillgodoser inte denna
sékerhetsaspekt. Den testverksamhet som villkor 17 ger rétt till & en miljéfarlig
verksamhet vars miljokonsekvenser inte redovisats i malet. Inte heller har erforderligt
samrad skett. Swedavia maste anscka om tillstand for denna typ av testverksamhet,
vilket inte har skett.

oL

Bananvandning och flygvagar (villkor 2 och 4)

Tillstand att lamna SID bor ges nar markbullret understiger 70 dB(A), vilket skulle
innebdra att de mest bullrande planen foljer SID langre an de mindre bullrande planen.
Detta sparar bransle samt bulleravlastar de mest storda omradena. Om detta inte kan
realiseras maste fler utflygningsvégar bildas. | dag sammanfors utflygningslederna,
SID, ca 20 km fran Arlanda. Om banorna 19R och 19L fick var sin SID fram till 6 000
meters hojd skulle antalet 6verflygningar 6ver Upplands-Bro nastan halveras i
hogtrafik.

MM

Inflygningsprocedurer och bananvandning (villkor 2)

Om kurvade inflygningar inte & mdjliga, far i stallet bana 01L anvandas for landning
soderifran. Undantag bor endast ges om och nar kapaciteten kréaver parallella
inflygningar pa bana 01R och 01L. Bana 01L har gott och vél kapacitet att klara 84
rorelser i timmen. Swedavias pastaende att ett forbud mot raka inflygningar pa bana
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01R skulle paverka flygplatsens kapacitet ar saledes felaktigt. Skalet till att bana 01L
ska anvandas &r att bana 1 har funnits sedan 1959 vilket innebdr att i princip alla som
bor i omraden och som paverkas av bana 1 har bosatt sig dar med vetskap om
flygbullret. Om bana 01R skulle fa anvandas som Swedavia vill, skulle det medféra en
enorm formogenhetséverforing fran dem som bor i Rotebro och Upplands Vasby till
dem som bor i Rosersberg och andra omraden som nu paverkas av trafiken pa bana 1.
Det ar viktigt att bullret inte sprids ut, utan det bor tvartom hallas sa samlat som
mojligt. Ur ett samhallsekonomiskt perspektiv blir kapitalforstoringen vasentligt storre
om tva fastigheter drabbas av exempelvis 200 rérelser om dygnet jamfort med om en

fastighet drabbas av 400 rorelser.

Om det forhaller sig sa att bana 01L kan anvandas vid upp till 74 rérelser i timmen

yrkas att tillstandet ska utformas pa det sattet.

RW

Det bor genomforas nya opartiska bullermétningar. Det nuvarande underlaget ar alltfor
bristfalligt for att det ska vara stallt utom allt rimligt tvivel att Upplands Vésby ar
bullerstort enligt nu gallande bullernormer. Domen ska darmed underkénnas. |
samband med att mark upplats till bana 3 var det ett krav fran Sigtuna kommun att
inflygningarna skulle fordelas jamnt mellan banorna. Detta foljdes under aren 2003-
2008, men darefter har Swedavia anvant ett bananvandningsmonster som innebér att
bana 01R endast anvands vid dverbelastning av bana 01L. Det saknas underlag fran
Swedavia som kan ligga till grund for ett miljomassigt riktigt beslut.

REMISSINSTANSER

Transportstyrelsen
Inflyaningsprocedurer och bananvandning (villkor 2)

Myndigheten uppfattar att avsikten med villkor 2 forsta stycket ar att raka inflygningar
till bana 01R ska vara helt férbjudna vid segregerad bananvéndning efter den 1 januari
2018. Skrivningen skulle dock kunna tolkas sa att raka inflygningar till bana 01R

fortsatt skulle kunna fa ske aven efter den 1 januari 2018, om flygsékerheten sa kraver.
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Villkor 2 &r baserat pa felaktiga antaganden. Mark- och miljodomstolens bedémning
att det gar att infora krav pa regelmassiga kurvade inflygningar vid segregerad
bananvandning tar inte hansyn till att tillstand saknas fran Transportstyrelsen for
anvandning av kurvade inflygningar i hogtrafik. Om verksamhetsutévaren inte far
tillstand fran Transportstyrelsen for anvandande av alternativa inflygningsprocedurer
till bana 01R i hogtrafik kommer verksamhetsutdvaren, for att bibehalla kapaciteten,
darmed behdva fortsatta med raka inflygningar, med héanvisning till att flygsakerheten
sa kraver. Om en sadan tolkning av villkor 2 forsta stycket inte ar den avsedda kommer

kapaciteten vid flygplatsen att begransas kraftigt.

Sannolikheten for att alternativa inflygningsprocedurer, sa som visuella eller sneda
inflygningar till bana O1R i hogtrafik, ska kunna tillatas ar i dagslaget obefintlig, da
regelverk saknas eller séatter sakerhetsmassiga begransningar for hur dessa procedurer
ska anvandas. Transportstyrelsen ser inte att det finns forutsattningar att godkénna en
eventuell ny ansokan fran Swedavia att fa utoka den redan tillstandsgivna RNP AR-
proceduren till att a&ven fa anvandas i hogtrafik. Denna bedémning gor myndigheten
dels eftersom endast tva bolag (av ca 70) som trafikerar Arlanda i dagslaget har
tillstand att anvanda proceduren, dels eftersom en utékning av anvandandet av den
kurvade proceduren till bana 01R ar beroende av landningar pa bana 01L. Detta
innebar att storre separation mellan landande flygplan pa bana 01L kréavs, vilket i sig
sénker kapaciteten vid flygplatsen. Transportstyrelsen gor bedémningen att Swedavia
inte kommer kunna utéka anvandandet av kurvade inflygningar till bana 01R i den

utstrackningen att de kommer upp i hogtrafik.

Det finns i dagslaget inget gallande ICAO-regelverk som reglerar den typen av
avancerade visuella inflygningsprocedurer som skulle kravas for att regelméssiga
visuella inflygningar skulle kunna anvéndas till nagon av landningsbanorna pa
Arlanda. Sannolikheten for att ett sadant regelverk skulle vara pa plats ar 2018, och
dessutom skulle vara kompatibelt med samtidiga anvandningar av procedurer for
kurvade inflygningar i hogtrafik samt med parallella oberoende operationer pa bana

01L, &r ytterst liten fOr att inte séga obefintlig.



SVEA HOVRATT DOM M 11706-13
Mark- och miljééverdomstolen

Att det finns vissa avancerade procedurer som anvénds vid andra flygplatser betyder

inte att dessa automatiskt kan anvéandas i hogtrafik vid Arlanda med de specifika

forutsattningarna som finns dar.

Det ar anmarkningsvart att mark- och miljddomstolen i domskélen ”gér bedomningen
att Swedavia i langt storre utstrackning an idag bor kunna tillampa kurvade
inflygningar” samt att det gér att infora "regelméssiga kurvade inflygningar till
Arlanda vid segregerad bananvindning” utan att beakta luftfartslagstiftningens krav.
Myndigheten staller sig ocksa fragande till hur mark- och miljodomstolen kommer till
slutsatsen att “’detta inte blir begrinsande for kapaciteten forrdn mdjligen pa ldngre
sikt”. Dessa uttalanden verkar till stor del bygga péa ogrundade antaganden som gér
stick i stdv med Transportstyrelsens, Swedavias och Luftfartsverkets samlade kunskap

och expertis pa omradet.

Det kan ifragasattas om de bullernivaer som de boende i Upplands Vasby utsétts for
vid raka inflygningar till bana O1R &r att klassa som ett sa allvarligt miljoproblem att
det motiverar ett forbud mot regelmassiga éverflygningar av téatorten. Ett forbud for

regelmassiga dverflygningar av Upplands Véasby bor dessutom ses som en vasentligt

mer restriktiv atgard an vad som kravs for att lindra eventuella bullerproblem.

Myndigheten staller sig fragande till hur mark- och miljédomstolen kan gora
beddmningen att en begransning av tilltradet till flygplatsen skulle kunna vara méjlig

av bullerskél, utan att komma i strid med EU-ratten.

Vad géller villkor 2 andra stycket ar det osannolikt att verksamheten kommer att nd
upp till 84 rorelser per timme om tolkningen av villkorets forsta stycke leder till
vasentliga begransningar av kapaciteten vid flygplatsen. Andra stycket far da
begrénsad betydelse.

Villkor 22 &r inte forenligt med villkor 2, eftersom bullerkurvorna i villkor 22 baseras
pa ett trafikfall och en bananvandning som skiljer sig fran det trafikfall/bananvéandning
som kan bli utfallet om villkor 2 fljs. Vaderforhallanden och andra oférutsedda



SVEA HOVRATT DOM M 11706-13
Mark- och miljééverdomstolen

handelser paverkar en bullerkurvas utseende, vilket innebér att verksamhetsutGvaren

inte alltid har full radighet 6ver utfallet.

Flygvagar och bullernivéer (villkor 4, 5 och 16)

Villkoren &r oskaligt stranga i forhallande till nu géllande riktvéarden for buller. I linje
med géllande riktvarde for maximal ljudniva bor avgaende flyg fa avvika fran SID nar
bullernivan pa marken understiger maximal ljudniva 70 dB(A). Detta ar ocksa en
rimlig avvagning mellan buller och utslapp till luft. Mark- och miljodomstolens beslut
att satta gransen vid max 65 dB(A) &r en vasentlig skarpning gentemot gallande praxis
som far stora konsekvenser, bl.a. for mojligheten att forkorta flygvagarna och darmed
minska flygplanens utslapp av koldioxid. Utslapp till luft kommer saledes att 6ka med
det skarpta bullervillkoret. Nuvarande villkorsskrivning kommer dven fa en negativ

paverkan pa kapaciteten vilket i sin tur d&ven paverkar tillgangligheten till flygplatsen.

Bullerskyddsatgarder (villkor 23 och 24)
Nationella riktvéarden for buller ska vara utgangspunkt for villkor om bullerskydds-

atgarder.

Luftfartsverket
Inflygningsprocedurer och bananvindning (villkor 2 och 15)

Ett forbud mot raka ILS-inflygningar fran 2018 innebar en drastisk sankning av
kapaciteten. En forutsattning for att undvika denna konsekvens &r att det finns ett
godként och flygsakert alternativt system med icke-raka inflygningsprocedurer for
hantering av ankommande trafik till bana 01R i hogtrafik. Ett sddant system finns inte
tillgangligt idag. Det ar i dagslaget inte mojligt att med bibehallen eller 6kad
flygsakerheten anvanda icke-raka procedurer pa det satt som villkoret forutsatter. Det
ar anmarkningsvart att mark- och miljodomstolen genom villkoret forutsatter att
Swedavia regelmassigt ska hantera flygtrafik pa ett visst operativt satt och forutsatter
att det kan uppfylla sakerhetskraven samt erhalla driftgodkéannande av
Transportstyrelsen. Genom det foreskrivna villkoret erhaller Luftfartsverket en indirekt
styrning, som &r straffsanktionerad fér Swedavia, och som gar emot regelverket for

flygtrafiktjansten. Det forsatter Luftfartsverket i en omojlig situation.
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Villkor 15 &r otydligt formulerat och tredje meningen i villkoret fyller inte nagon
funktion. Luftfartsverket staller sig fragande till varfor mark- och miljodomstolen
kopplar samman kurvade inflygningar som ar inflygningsprocedurer for IFR-trafik till
flygplatsen och hantering av VFR-trafik fran flygplatsen. Luftfartsverket instammer i

Swedavias 6verklagande i dessa delar.

Flygvagar och bullernivéer (villkor 4, 5 och 16)

Swedavias yrkande skapar forutsattningar for minskade utsléapp till luft. For
Luftfartsverket innebar yrkandet att flygtrafiktjansten kommer att kunna skapa kortare
och effektivare flygbanor for de flygplan som bullrar mindre. Yrkandet avseende
villkor 4 &r en rimlig avvagning mellan bullerhdnsyn och kravet att minska flygets
utslapp, med hansyn taget till gallande riktvarden.

For att sakert kunna hantera stora volymer avgaende trafik anvéander Luftfartsverket
s.k. lagfartskurser for hantering av langsammare flygplan. Nar mark- och
miljodomstolen nu i villkor 5 frangar riktvardet for flygbuller kan Luftfartsverket inte
langre nyttja lagfartskurser for langsam trafik fran en av de tvd mest anvanda
banriktningarna, banan 19R. All trafik, bade den langsammare och den snabbare,
kommer i stallet att folja SID vilket skapar forseningar och reducerad kapacitet for att
uppratthalla sakerheten da flygtrafikledningen maste hantera trafik med olika fart

tillsammans.

Trafikverket

Det &r avgorande for ett miljétillstand som mojliggor fortsatt positiv verksamhet for
Swedavia att domstolen beaktar Transportstyrelsens, Luftfartsverkets, Lansstyrelsens i
Stockholms l&n och Swedavias invandningar kring villkoren. Det &r olampligt att
skapa restriktioner som pa lang sikt kan ge begransningar i flygplatsens kapacitet. Om
kapaciteten pa langre sikt begransas sa ar det ett lika stort hot som om begréansningen
skulle vara omedelbar. Med anledning av den s.k. slotforordningen EEG nr 95/93 sa ar

kapacitetsfordelningen till stora delar utanfor flygplatshallarens kontroll.
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Inflygningsprocedurer och bananvandning (villkor 2 och 22)

Det skulle kraftigt forsamra Sveriges och Stockholms méjlighet att bibehalla det utbud
av avgangar och flygstolar som nu finns om samtliga villkor som fastslagits i mark-
och miljédomstolen kvarstar. Mojligheterna att minska bullerutbredning kring
narliggande bostader och arbetsplatser ar mycket begransade om man énskar bibehalla

befintlig kapacitet.

Betraffande villkor 22 delar myndigheten Lansstyrelsens i Stockholms l&n synpunkter.

Flygvagar och bullernivéer (villkor 4 och 5)

Villkoren ar oskaligt stranga i forhallande till gallande riktvarden for buller.
Domstolens avvikelse fran nu géllande praxis kan fa omfattande paverkan pa hur
bebyggelse planeras kring flygplatser 6ver hela landet. Radande nationella riktvarden
for buller ska vara domstolens utgangspunkt nar bullernivaerna ska villkoras som en

skyddsatgard.

Bullerskyddsatgarder (villkor 24 och 25)

Trafikverket delar Lansstyrelsens i Stockholms lan synpunkter.

SAS

Inflygningsprocedurer och banvéandning (villkor 2)

Det ar oklart nar ett tillrackligt antal flygbolag kan anvénda sig av tekniken med
visuella och/eller kurvade inflygningar. Dessa forutsétter bade att samtliga berérda
flygplan &r utrustade med nodvandig teknisk utrustning samt att piloterna har
nodvandig utbildning och traning i att hantera flygplanet enligt nya procedurer. Fragan
om kurvade inflygningar &r darfor irrelevant och hypotetisk for fragan om ett nytt
miljotillstand for Arlanda. Det &r orealistiskt att en hel industri skulle kunna anpassa
sig enligt miljovillkoret inom en sa kort tid. Kurvade inflygningar kan dessutom inte

genomforas i perioder med hog trafikvolym eller vid vissa vaderforhallanden.

Om mark- och miljédomstolens villkor skulle trada i kraft kommer det att fa allvarliga
konsekvenser for flygtrafiken pa Arlanda och fér SAS verksamhet. SAS och andra
flygbolag kan i ett sadant scenario se sig nddsakade att omprioritera delar av linjenatet



SVEA HOVRATT DOM M 11706-13
Mark- och miljééverdomstolen

till forman for Oslo och Kopenhamn, vilket skulle skada tillgangligheten till
Stockholm.

Villkor 17 behdvs for att utveckla olika flyglésningar.

Flygvagar och bullernivier m.m. (villkor 4 och 5)

Det &r viktigt att skapa forutsattningar for att minska utslappen till luft. Om flygplan
maste ligga kvar lange i SID ¢kar behovet av planflygning. Dessutom medfor ett

sadant krav att snabbare flyg hamnar bakom lagfartstrafik.

Képpalaforbundet
Utslapp till vatten (villkor 28)

Den 1 mars 2011 undertecknade Swedavia, Sigtuna kommun och Képpalaférbundet ett
avtal som stipulerar att Swedavia ska vidta atgarder for att senast den 1 januari 2020
komma ner till en kadmiumhalt om 0,1 pg/l i det samlade spillvattnet fran Arlanda
flygplats till Maby. Swedavia har under de senaste aren bedrivit ett ambitiost arbete
med att lokalisera och atgarda kadmiumkallor. Kadmium &r den i sérklass viktigaste
metallen att arbeta med inom ramen for Kéappalas REVAQ-certifiering pa grund av
metallens giftighet och hot mot folkhalsan. Arlanda &r den storsta punktkallan for
utslapp av kadmium till reningsverket. Képpala maste minska kadmiumhalten i det
avvattnade slammet ytterligare och Swedavias tillstdnd bor darfor omfatta ett villkor
avseende kadmiumutslapp fran flygplatsen. Villkor 28 bor kunna utformas som

Swedavia foreslagit i sitt dverklagande.

MARK- OCH MILJOOVERDOMSTOLENS DOMSKAL

Mark- och miljoéverdomstolen har hallit huvudférhandling och syn i malet.
Miljokonsekvensbeskrivningen

Taby kommun, AB G L och Foreningen Rosersbergs Villastad har invént att det &r

en brist i miljokonsekvensbeskrivningen att den saknar underlag som mdojliggor en

beddmning av miljokonsekvenserna av villkor 2. Vidare har Féreningen
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Rosersbergs Villastad och R W anfort att pastadda bullerstérningar for Upplands

Véshy baseras pa bristféalliga bullerutredningar.

I det tillstand som nu galler for verksamheten vid Arlanda ar det foreskrivet att
regelmassiga raka inflygningar till bana 01R inte far ske efter den 1 januari 2018. Néar
Swedavia ansokte om ett nytt tillstand till verksamheten borde miljokonsekvenserna av
att villkoret skulle gélla daven fortsattningsvis ha belysts. Det &r en uppenbar brist att
miljokonsekvensbeskrivningen inte tydligt beskriver vilka konsekvenser ett forbud mot
raka inflygningar till bana 01R kan innebéra i form av 6kade bullerstérningar for bl.a.

Taby kommun.

Med hansyn till det omfattande underlag som &nda finns i malet och som bl.a. omfattar
uppgifter om flygbullers paverkan pa manniskors halsa, bedoms dock bristen i
underlaget inte vara sa allvarlig att den ska leda till att ansokan avvisas eller
aterforvisas. Vid denna bedomning har Mark- och miljoéverdomstolen ocksa beaktat
att domstolen funnit att villkor 2, i den lydelse som foreskrivits av mark- och
miljodomstolen, inte bor gélla fortsattningsvis, se under avsnitt Inflygningsprocedurer
(villkor 2 och 15).

Inte heller i 6vrigt bor patalade brister leda till att miljokonsekvensbeskrivningen

underkanns.

Awvisning av yrkanden
Swedavia har yrkat att Naturvardsverkets yrkande avseende villkor 16 och M Ms

andrahandsyrkande avseende villkor 2 ska avvisas sdsom forsent framstallda.

Villkor 16 reglerar vid vilken maximal ljudniva pa marken som tétorter inte far
overflygas. Aven villkor 5, som Naturvardsverket har éverklagat i ratt tid, reglerar
denna fraga. Med hansyn till att fragan om vid vilken maximal ljudniva pa marken
som tatorter inte far overflygas darmed omfattas av den prévning som anda ska ske
och da Naturvardsverkets yrkande avseende villkor 16 har ett sddant samband med
verkets yrkande rorande villkor 5 att det kan ségas rora samma sak, saknas skal att

avvisa yrkandet.
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M Ms andrahandsyrkande ror vid vilken kapacitet som raka inflygningar kan fa ske,
dvs. nar det finns skal att 6verga till s.k. parallella mixade operationer. Med hansyn till
att malets prévningsram, genom Swedavias dverklagande, omfattar allt fran att raka
inflygningar till bana 01R alltid ska vara tillatna till att forbudet mot raka inflygningar
i villkor 2 ska kvarsta, ligger M Ms yrkande inom malets prévningsram och skal att

avvisa yrkandet finns inte.

Den nuvarande prévningens forhallande till regeringens tillatlighetsprovning
Upplands Vasby kommun har anfort att regeringens tillatlighetsbeslut fran 1991
innefattar en forutséttning att regelméssiga raka inflygningar éver Upplands Vésby inte
far ske och att Mark- och miljodverdomstolen inte kan dndra denna forutsattning utan

ett regeringsbeslut.

Regeringen fann i beslut den 15 augusti 1991 att en tredje rullbana vid Stockholm-
Arlanda flygplats kunde tillatas under vissa forutsattningar. Till skydd mot
bullerstérningar éverstigande FBN 55 dB(A) inom Sigtuna, Upplands Vasby och
Uppsala kommuner foreskrev regeringen sérskilda villkor, de s.k. NRL-linjerna.
Utanfor dessa linjer fick det endast forekomma flygbuller fran verksamheten som var
lagre &n FBN 55 dB(A). For Lowenstromska sjukhuset foreskrev regeringen ett villkor
om att bullerstérningar éverskridande 70 dB(A) inte fick forekomma nattetid kl. 23-06.
Regeringen dverlamnade till Koncessionsnamnden for miljoskydd att vid prévning
enligt miljoskyddslagen faststalla de foreskrifter som darutéver behdvdes for att

ytterligare begréansa bullerstérningarna fran verksamheten vid flygplatsen.

Koncessionsnamnden for miljoskydd beslutade den 6 april 1993 att Iamna davarande
Luftfartsverket tillstand enligt miljoskyddslagen att bl.a. bedriva verksamhet vid tre
rullbanor i en omfattning av hogst 372 100 flygrorelser per ar. Koncessionsnamnden
foreskrev ett antal villkor avseende buller och i villkor 6 reglerades fragan om
overflygning av Upplands Vasby efter idrifttagandet av tredje banan. Villkorets lydelse
har darefter andrats och det fick genom miljédomstolens dom den 29 november 2007 i
mal nr M 1535-07 foljande lydelse:
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Vid inflygning till bana O1L far Upplands Vasby tatort inte dverflygas dster om
forlangningen av denna bana. Efter det att ett navigationssystem tagits i drift som
medger kurvad inflygning till bana 01R samtidigt med och oberoende av inflygning till
bana 01L, far éverflygning av tatorten ej heller ske vid inflygning till bana O1R Gster
om ARL QTE 167. Aven innan ett sddant navigationssystem ar infort skall s 1angt det
ar mojligt fran sakerhetssynpunkt - oavsett vad som sags i "Sarskilt villkor 2" ovan
betraffande tid - inflygning med marksikt till bana 01R ske under motsvarande
forutsattningar. | dessa bada fall kan dock flygplan féras mot centrumlinjen sa snart
flygplanet befinner sig innanfor ett avstand ej Gverstigande 9,6 km fran troskeln till
bana DIR, se narmare beslutsbilaga BIS (JA 21).

Luftfartsverket skall genomfora utvecklingen mot navigationssystemet RNP-RNAV eller
motsvarande med likvardig eller battre prestanda for att s snart som mojligt installera
och anvanda ett navigationssystem for ékade méjligheter till kurvade eller sneda
inflygningar.

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

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

Swedavia ansokte i maj 2011 om ett nytt tillstand enligt miljobalken for verksamheten
vid Stockholm-Arlanda flygplats. Swedavia, Naturvardsverket och Lansstyrelsen i
Stockholms l&n underrattade under 2010 och 2011 regeringen om den nya
tillstandsansokan och foreslog att regeringen skulle forbehalla sig ratten att préva
tillatligheten av den sokta verksamheten. Regeringen beslutade den 22 december 2011

att inte vidta nagon atgard med anledning av inkomna underrattelser.

Eftersom Swedavia har valt att ge in en ny tillstdndsansokan enligt miljobalken till
verksamheten vid Arlanda och regeringen valt att inte férbehalla sig tillatlighets-
prévningen, provas tillatligheten av verksamheten av mark- och miljédomstolen i
samband med domstolens prévning av ansokan. Det &r i detta fall inte fraga om ett
omprovningsforfarande dar mark- och miljodomstolen enligt 24 kap. 10 8§ miljobalken
ar forhindrad att utan regeringens medgivande vasentligt avvika fran villkor som
regeringen meddelat. Mark- och miljodomstolen har saledes vid prévningen av
Swedavias ansokan inte varit bunden av den prévning och de stallningstaganden som
tidigare gjorts av regeringen och Koncessionsnamnden. De dvervaganden som lag till
grund for regeringens och Koncessionsndmndens tidigare beslut utgér dock en viktig

del av underlaget vid den nuvarande prévningen.
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Omfattningen av Mark- och miljééverdomstolens prévning
Av mark- och miljédomstolens sammanfattande bedémning pas. 216 i den
dverklagade domen framgar att domstolen har funnit att verksamheten, med de villkor
och ataganden som domstolen foreskrivit, ar tillatlig. Fragan om verksamhetens
tillatlighet har inte dverklagats utan provningen i Mark- och miljoéverdomstolen galler
i stallet vilka forsiktighetsmatt som enligt 2 kap. 3 och 7 §8§ miljobalken ska fore-
skrivas for verksamheten. Med nagot undantag handlar det om olika skyddsatgarder
for att minska och begréansa storningen av buller fran flygverksamheten.

Bullret fran flygverksamheten &r den allvarligaste olagenheten och den for
omgivningen mest dominerande storningen. Bullerstérningar fran flygverksamheten
kan minskas genom in- och utflygningsprocedurer, bananvandningsmonster och
flygvagar, reglering avseende tidpunkter nar viss flygverksamhet far bedrivas samt
bullerskyddsatgarder vid bostader och andra byggnader. Prévningen av vilka atgarder
som bor vidtas ar komplex dels med hansyn till att en grundlaggande utgangspunkt for
prévningen maste vara att kravet pa flygsakerhet inte far eftersattas, dels med hansyn
till att en atgard som minskar buller i ett omrade kring flygplatsen kan leda till 6kade

olagenheter i ett annat omrade.

Inflygningsprocedurer (villkor 2 och 15)

Anvandandet av inflygningsprocedurer till Arlanda &r reglerat genom villkor 2, 11, 13
och 17. Villkor 2 och 17 &r 6verklagade medan villkor 13, som foreskriver forbud mot
raka inflygningar nattetid (kl. 22-06) till bana O1R utom i vissa undantagsfall, inte &r
Overklagat. Inte heller villkor 11 som ror inflygning 6ver Upplands Vésby ar

overklagat.

Villkor 2

Villkor 2 innebdr att regelmaéssiga raka inflygningar till bana 01R som huvudregel inte
far ske vid segregerad bananvéandning efter den 1 januari 2018. Villkoret, som syftar
till att undvika 6verflygning av Upplands Vasby tatort, har dverklagats av Swedavia,
Sigtuna kommun, Taby kommun, Freningen Rosersbergs Villastad, Féreningen
Véasbybor mot flygbuller, AB G L, R W och M M. Swedavia har i forsta hand yrkat
att villkoret upphévs och i andra hand att det ges en
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annan lydelse. Upplands Vasby kommun har motsatt sig andring. Lansstyrelsen i
Stockholms l&n, Transportstyrelsen och Luftfartsverket har likhet med Swedavia ansett
att villkoret i dess nuvarande lydelse bor upphévas. Parterna har olika uppfattning i
fragan om det nu eller i en nara framtid finns teknik som med bibehallen flygsakerhet
mojliggor icke-rak inflygning till bana 01R samt om anvandningen av banorna 01L
och 01R for landning bor regleras for att astadkomma en réttvis fordelning av den

bullerstérning som uppkommer 6ver Rosersbergs och Upplands Vasby tétorter.

Vid regeringens och Koncessionsnamndens prévning av rullbana 3 bedémdes det som
sannolikt att det inom en dverskadlig framtid skulle vara majligt att undvika
overflygning av Upplands Vésby genom anvéndande av ny teknik, s.k. MLS
(Microwave Landing System). MLS har dock inte kommit att utvecklas som ett
navigationssystem som mojliggér kurvade inflygningar. | stéllet har andra
navigationsmetoder utvecklats som innebér att positionsbestdmning, i stéllet for att helt
utga fran markbaserade system, kan ske med hjalp av flygplanets egen utrustning och
signaler fran t.ex. satelliter. En sadan navigeringsmetod ar RNP AR (Required
Navigation Performance, Authorization Required). Metoden méjliggor svangar med
hdg precision &ven i ett sent skede av inflygningen. Transportstyrelsen har godként
anvandande av RNP AR for inflygning/landning till bana 01R och bana 26. Tillstandet
ar forenat med ett antal villkor bl.a. att proceduren endast far anvandas under lagtrafik.
Av utredningen i malet framgar att anvandandet av RNP AR forutsatter speciell
utrustning i flygplanen och att endast en mindre del av de plan som i dag trafikerar
Arlanda har denna utrustning. Det framstar inte som sannolikt att tekniken kommer att
vara tillrackligt etablerad till ar 2018 for att den regelmassigt ska kunna anvandas for
en kurvad eller sned inflygning i hogtrafik till bana 01R. Swedavia har pa ett trovardigt
satt redogjort for att det inte ar mojligt att med bibehallen flygsékerhet mixa RNP AR

med det nu anvénda ILS (Instrumental Landing System) under hogtrafik.

I malet har aven redogjorts for mojligheterna att anvanda sig av olika visuella
procedurer, bl.a. visuell cirkling och visuell RNAV (Area Navigation). | dag saknas
dock godkanda standarder for visuell RNAV. Mojligheten att anvanda sig av visuell
inflygning &r ocksa beroende av tillrackligt gynnsamma vaderforhallanden samt
forutsatter att flygbesattningen godtar att genomfoéra en sadan inflygning. Det kan
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darmed antas att inte heller denna teknik i dag eller i en néara framtid kommer att kunna
anvandas i s& hog utstrackning att den majliggor regelmassig kurvad eller sned

inflygning i hogtrafik till bana 01R.

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 Vasby kommun har medgett att tiden i villkor 2 kan flyttas fram till
ar 2024. For att foreskriva ett villkor som forutsatter anvandandet av en bestamd teknik
vid en angiven tidpunkt bor det dock med viss sakerhet kunna forutsattas att tekniken
kan tillampas vid denna tidpunkt. Det &r i dag alltfor osakert hur utvecklingen och
anvandandet av ny navigationsteknik kommer att utvecklas for att tekniken ska kunna
ligga till grund for ett villkor.

Fragan ar da om det finns anledning att pa annat satt reglera inflygningsprocedurer till
Arlanda.

I enlighet med vad som anforts ovan finns det i dag inflygningsprocedurer som innebar
att overflygning av Upplands Vasby kan undvikas. Swedavia har fatt sadana
forfaranden godkanda av Transportstyrelsen, men savitt framgatt anvands de sallan.
Enligt Mark- och miljoéverdomstolens bedémning borde de kunna anvéndas i lagtrafik
mer frekvent an i dag. Eftersom procedurerna endast kommer att anvandas i lagtrafik
kan eventuella olagenheter i form av nagot dkade bullerstrningar for boende i Taby
kommun och Vallentuna kommun inte antas bli mer omfattande &n vad som kan talas.
Det bor darfor foreskrivas att Swedavia nar sa ar mojligt utan att paverka flygplatsens
kapacitet och med hansyn tagen till regelverket for flygtrafiktjansten, flygsékerhetsskal
och vaderleksforhallanden ska genomfora inflygningsprocedurer som undviker
Upplands Vasby tatort. Detta &r i linje med Swedavias andrahandsyrkande avseende
villkor 2. Swedavia har dock yrkat att raka inflygningar ska fa ske om bullernivan vid

overflygning understiger géllande riktvarden. Eftersom bullerstérningar aven under



SVEA HOVRATT DOM M 11706-13
Mark- och miljééverdomstolen
dessa varden kan innebéra oldgenhet for manniskors halsa finns det skal att begréansa
dessa oldgenheter genom att, om mojligt, undvika 6verflygning av Upplands Vasby.
Genom ett sadant villkor bor anvandning av icke-raka inflygningsprocedurer i lagtrafik
Oka jamfort med vad som galler i dag. Mojligheten att undvika overflygning av
Upplands Véasby var som framgatt tidigare dessutom en viktig forutsattning nar

tillstand till rullbana 3 lamnades.

Sammanfattningsvis innebér det anforda att forbudet mot regelmassiga raka
inflygningar till bana O1R efter den 1 januari 2018 bor tas bort. Aven det andra stycket
om anvéandandet av kurvade alternativt sneda inflygningar vid parallella mixade
operationer bor tas bort. | villkorets sista mening foreskrivs att parallella mixade
operationer far tillampas vid 84 flygrorelser per timme eller mer. Eftersom detta redan
ar reglerat genom sjalva tillstandet kan aven den sista meningen utga. Villkoret kan

darmed i sin helhet utgd. Det innebér att dven rubriken till villkor 2 tas bort,

Skyldigheten for Swedavia att nar sa ar méjligt utan att det paverkar flygplatsens
kapacitet och med hansyn tagen till regelverket for flygtrafiktjansten, flygsékerhetsskal
och vaderleksforhallanden genomfara inflygningsprocedurer som undviker Upplands
Vésby tatort bor inforas i villkor 10 som, tillsammans med villkor 11 och 12,
innehaller specifika regler for ankommande IFR-trafik (Instrumental Flight Rules).

Villkor 15
Som en foljd av dndringarna av villkor 2 ska hanvisningen i villkor 15 till villkor 2 tas

bort. Det innebar att sista meningen i villkor 15 utgar.

Utveckling av nya inflygningsprocedurer (villkor 17)

Villkor 17 har 6verklagats av AB G L som har yrkat att villkoret upphévs samt av
Vallentuna kommun som har yrkat att flygningar enligt villkoret begransas pa sa satt
att de i forsta hand inte far ske nattetid och i andra hand att den maximala ljudnivan
pa marken nattetid inte far 6verskrida 70 dB(A). Kommunen har ocksa anfort att det

bor tydliggoras hur den period under vilken testflygningar far ske ska avgréansas.
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Som Léansstyrelsen i Stockholms l&n har anfort ar det viktigt att Swedavia aven
fortsattningsvis foljer utvecklingen av tekniker som kan mojliggora anvandandet av
icke-raka inflygningsprocedurer. Swedavia har anfort att testverksamheten lattast
bedrivs nar trafikintensiteten ar lagre, dvs. bl.a. nattetid. Aven om stérd nattsomn till
foljd av buller ar en viktig fraga for manniskors hélsa, ar det véasentligt for majligheten
att utveckla nya inflygningsprocedurer att Swedavia far tillampa alternativa in- och
utflygningsforfaranden under natter. Sammantaget innebér villkor 17 en godtagbar
avvagning mellan skyddet for ménniskors hélsa och forutsattningarna for att bedriva
testverksamhet. Vad som i villkoret avses med en period bor dock tydligare framga for
att underlatta for tillsynsmyndigheten att folja upp villkoret. Swedavia bor alaggas att
innan man inleder en period som innebdr att alternativa bananvandningsmonster eller
in- och utflygningsforfaranden anvands, underratta tillsynsmyndigheten om

verksamheten samt den period under vilken den avses att bedrivas.

For att tillsynsmyndigheten ska kunna folja arbetet med utvecklingen av nya inflyg-
ningsforfaranden bor Swedavia vart tredje ar informera tillsynsmyndigheten om
utvecklingen och forutsattningarna for att ta sadan teknik i drift. Syftet med denna
information &r bl.a. att ge tillsynsmyndigheten underlag for att kunna bedéma behovet

av en omprévning enligt 24 kap. miljobalken.

Bananvandning (U2 och villkor 22)

Uppskjutna fragan U2

En atgard for att minska buller 6ver tatorter samt for att fordela bullret mellan olika
omraden ar att reglera bananvandningen. Swedavia har redogjort for att det finns flera
olika bananvandningsmonster for de sex banorna. Hur banorna anvands beror bl.a. pa
vindforhallanden och kapacitetsbehov. Bananvandningen styrs ocksa av de villkor som
mark- och miljddomstolen meddelat och som inte &r 6verklagade (villkor 8, 9, 11, 12,
13 och 14). Bananvandningen styrs dessutom, atminstone i viss utstrackning, av
villkoren 18-21. Villkoren, som inte ar dverklagade, innehaller de s.k. NRL-linjerna
och innebér att omraden utanfor angivna granslinjer endast far beroras av flygbuller

fran verksamheten vid Arlanda som &r lagre an FBNgy 55 dB(A).
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Aven med de nu angivna begransningarna kan det inte uteslutas att det genom en
reglering av bananvéndningen &r mojligt att minska bullerstérningen dver tatorter eller
fordela storningen pa ett rattvist och mer forutsebart satt. Den bananvandning som har
storst betydelse ur stérningssynpunkt ar landning pa bana 01L respektive 01R, dar
landning pa bana 01L innebar inflygning 6ver Rosersberg och landning pa bana 01R
innebar inflygning 6ver Upplands Vasby. Swedavia har genom den uppskjutna fragan
U2 alagts att utreda mojligheterna att minska bullerexponering dver Rosersbergs tatort
genom alternativ bananvéandning. Inom ramen for utredningen ska Swedavia ocksa
belysa mojligheterna till tysta perioder. Med hénsyn till att det inte beddms som
mojligt att nu eller i den ndrmaste framtiden minska bullerstérningarna éver Upplands
Vashy genom inforande av icke-raka inflygningsprocedurer, bor Swedavia alaggas att
utreda om det &r mojligt att genom en reglering av bananvandningen minska
bullerstérningarna 6ver tatorten. Utredningen i den uppskjutna fragan U2 bor darfor
vidgas till att ocksa omfatta Upplands Vasby. For att fa ett brett underlag bor Swedavia
aven beskriva om alternativa bananvandningsmonster kan paverka bullersituationen i

andra kringliggande tatorter, t.ex. i Téaby och Vallentuna.

Villkor 22

Villkor 22 innebar att verksamheten utanfor kurvorna for ljudnivan FBNgy 55 dB(A)
respektive maximal ljudniva 70 dB(A) inte far ge upphov till en ljudniva som
overstiger dessa kurvor med mer an 3 dB(A) regelbundet. Kurvorna finns étergivna pa
kartorna pa s. 23 i mark- och miljodomstolens dom. Swedavia har 6verklagat villkor
22 och anfort dels att det ar oforenligt med villkor 2, dels att villkoret avser
omstandigheter som Swedavia inte har nagon faktisk eller rattslig radighet over.

Eftersom villkor 2 ska upphévas utgér Swedavias invandning om att villkor 22 och 2
ar oforenliga inte i sig en anledning till att upphéva villkor 22. Det delvis nya villkoret
10 ar i linje med vad bolaget sjalvt yrkat och kan inte antas inverka pa mojligheterna
att folja villkor 22. Mark- och miljoéverdomstolen anser i likhet med Lansstyrelsen i
Stockholms l&n att de i villkor 22 foreskrivna bullerkurvorna ar ett viktigt verktyg for
uppfoljning av verksamhetens bullerutbredning och ett vardefullt underlag for
kommunernas planering. Det géller i synnerhet kurvan for FBNgy 55dB(A) som ger
uttryck for den totala bullerbelastningen pa grund av flygverksamheten. Kurvan for
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maximalbullret paverkas i hogre grad av omstandigheter som bolaget inte rader éver
och bor utga ur regleringen. Eftersom det inte kan uteslutas att en eventuell kommande
reglering av bananvandningen skulle kunna paverka kurvornas dragning bér dock
bullerkurvan for FBNgy-nivan nu regleras i en provisorisk foreskrift i stallet for i ett
slutligt villkor.

Villkorets nuvarande lydelse anger att regelbundna 6verskridanden ska medfora att
fragan om behovliga atgarder ska understéllas mark- och miljodomstolens bedémning.
Det &r oklart vem som ska understalla fragan domstolens bedémning. Det &ar ocksa
oklart vilket forfarande understéllandet ska leda till da det varken ar frdga om en
omprévning enligt 24 kap. miljobalken eller en uppskjuten fraga enligt 22 kap. 27 §
miljobalken. Den provisoriska foreskriften bor utformas pa ett satt som éverens-
stammer med hur sadana villkor vanligen utformas. Samtidigt bor begreppet

“regelbundet” preciseras.

Foreskriften bor utformas sa att verksamheten under provotiden vid hogst tre tillfallen
per ar far 6verskrida FBNgy 55 dB(A) med mer dn 3 dB(A) utanfor den kurva for
grundalternativ 1a som redovisas dverst pa s. 23 i mark- och miljodomstolens dom.
Detta ska dock inte gélla de granslinjer for FBNgy 55 dB(A) som inte far 6verskridas
enligt villkor 18-21. Denna utformning tillsammans med borttagandet av kurvan for
maximalbuller, innebér att hansyn har tagits till att mojligheten att innehalla villkoret
delvis paverkas av omstandigheter utanfor Swedavias kontroll, t.ex. vaderforhallanden
som paverkar bananvandningen. En provisorisk foreskrift med denna lydelse skiljer sig
inte heller pa nagot avgdrande stt fran det villkor som galler i dag och som Swedavia,
enligt Lansstyrelsen i Stockholms lan, inte haft nagra svarigheter med att innehélla.
Eftersom foreskriften endast ar provisorisk finns vidare mojlighet att valja en annan

formulering efter redovisningen av den utredning som foreskrivs i U2.

Som Lansstyrelsen i Stockholms lan anfort ar det ocksa lampligt att verksamhetens

bullerutbredning foljs upp arligen.
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Flygvagar for avgaende trafik och bullernivaer (villkor 4 och 5)
Villkor 4
I villkor 4 forsta stycket foreskrivs att avgaende IFR-trafik som inte ar lagfartstrafik
ska folja SID (Standard Instrument Departure Route) till dess respektive flygplan har
natt héjden 2 000 m MSL (Mean Sea Level), om inte annat fljer av andra stycket.
Forsta stycket, som alltsa anger huvudregeln i fraga om skyldighet for avgaende trafik
att folja flygvagar, ar inte dverklagat. Enligt andra stycket far, trots vad som ségs i
forsta stycket, flygplan lamna SID nér de alstrar en beraknad ljudniva pa marken som
understiger maximal ljudniva 65 dB(A). Andra stycket har 6verklagats av Swedavia,

O L och Naturvardsverket.

Naturvardsverket har yrkat att andra stycket i villkor 2 ska skérpas pa sa satt att ett
undantag fran huvudregeln att félja SID till 2000 m MSL ska medges forst nar flyg-
planen alstrar en ljudniva pa marken som understiger maximal ljudniva 60 dB(A). Av
den utredning som Swedavia presenterade vid huvudfdrhandingen framgick dock att
det ofta ar forst nar planen uppnatt héjden 2 000 m MSL eller mer som ljudnivan pa
marken understiger 60 dB(A). Det innebér att en utformning av andra stycket i enlighet
med Naturvardsverkets yrkande i praktiken inte skulle innebéra nagot undantag fran

forsta stycket och darmed inte fylla ndgot syfte.

Swedavia har anfort att det av mark- och miljédomstolen foreskrivna kravet om att den
maximala ljudnivan pa marken maste understiga 65 dB(A) for att flygplanen ska fa
avvika fran SID vid en lagre hojd ar 2 000 m MSL ar onddigt strangt och att det ar
svart att bedoma konsekvenserna av villkoret eftersom hela flygvagssystemet ar
baserat pa maximal ljudniva 70 dB(A). Swedavia har ocksa anfort att det ur
miljosynpunkt &r positivt om flygplanen kan ta en kortare flygvag eftersom det

minskar utsléppen till luft.

Det villkor som géllt fram till den nuvarande provningen innebér en skyldighet att folja
SID till 1850 m MSL (villkor 2 i Koncessionsnamndens beslut 1998-09-07 nr 109/98).
Koncessionsndmndens beslut innebar en mildring av det villkor som dittills géllt och
som hade inneburit en skyldighet att folja flygvéagen intill 30 km fran bananden, vilket

motsvarade en maximal ljudniva pa marken om cirka 60 dB(A). Koncessions-
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namndens beslut att mildra villkoret motiverades dels med att skyldigheten att folja
SID till 1850 m MSL innebar en viss marginal till 70 dB(A) samt att Luftfartsverket
genom det allménna villkoret var bundet vid sina uppgifter om att mojligheten till
avvikelse fran SID innan 30 km tillryggalagts skulle utnyttjas som undantag (s. 87).
Mot denna bakgrund &r det svart att forsta Swedavias invandning om att hela det

befintliga flygvéagssystemet ar baserat pa maximal ljudniva 70 dB(A).

Krav pa att folja flygvagar till en viss angiven punkt syftar till att skydda bebyggelse
mellan flygvagarna. I likhet med mark- och miljédomstolen anser Mark- och
miljooverdomstolen att det &r av stor vikt att begransa bullerspridningen fran
verksamheten vid Arlanda. Eftersom omraden kring flygplatsen ar attraktiva for
exploatering ar det ocksa viktigt att ha ett forutsagbart flygrorelsemonster som

underlattar kommunernas planeringsmojligheter.

Med hansyn till att manga manniskor enligt den utredning som presenterats i malet
upplever sig stérda vid en maximal ljudniva om 70 dB(A) instammer Mark- och
miljodverdomstolen i vad mark- och miljodomstolen har anfért om att det ar viktigt att
sakerstalla att maximal ljudniva 70 dB(A) i markniva inte 6verskrids och att hansyn
ska tas till de redovisade variationerna mellan uppmatta ljudnivaer och beraknade
ljudnivaer vid mark. Swedavia har atagit sig att vid berakningen av maximal ljudniva
70 dB(A) ha saddana marginaler att berdknad ljudniva som medelvarde kommer att
uppga till 67 dB(A). Om en marginal ska tillampas bor det av villkoret framga hur den
ska beraknas. Med hansyn till att en sadan villkorskonstruktion skulle bli relativt
komplicerad &r det lampligare att sédkerstalla en marginal genom att i villkoret
foreskriva ett decibelvarde som beaktar variationerna mellan uppmatta och berdknade
ljudnivaer. Det kan vidare konstateras att den genomsnittliga skillnaden mellan vad
Swedavia, genom marginalerna, har atagit sig och det av mark- och miljédomstolen
foreskrivna villkoret endast &r 2 dB(A). En sa liten skillnad kan knappast ha nagon

betydande inverkan pa flygverksamheten.

Vid en avvagning mellan a ena sidan betydelsen av att skydda bebyggelse mellan
flygvagarna mot buller och att ha forutsebara flygvagar, och a andra sidan behovet av
att minska utslappen till luft fran flygplan genom kortare flygvégar, bor foretrade ges
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till de forstndmnda intressena. Det av mark- och miljddomstolen foreskrivna villkoret
att flygplan far lamna SID néar bullernivan pa marken understiger maximal ljudniva om
65 dB(A) innebér en rimlig avvagning mellan de olika intressena. Villkor 4 bor
darmed inte dndras i detta avseende. Mark- och miljééverdomstolen aterkommer till

fragan om vilken bullerberakningsmetod som bor anvandas.

Villkor 5

Villkor 5, som foreskriver att lagfartstrafik inte far 6verflyga tatorter om den maximala
ljudnivan pa marken 6verstiger 65 dB(A), har dverklagats av Swedavia och
Naturvardsverket. P& motsvarande satt som for villkor 4 har Naturvardsverket yrkat att
den maximala ljudnivan ska andras till 60 dB(A), medan Swedavia har yrkat att
ljudnivan ska vara 70 dB(A). Swedavia har anfort att villkor 5 innebar en nedséattning

av kapaciteten i de fall jetflygplan ska starta efter lagfartstrafik.

Det har inte framkommit nagra skal som motiverar ett strangare villkor for lagfarts-
trafiken an vad som enligt villkor 4 galler for jetflygplan, varfor Naturvardsverkets
yrkande ska avslas. Vad Swedavia har anfort om risk for kapacitetsnedsattning kan inte
anses vaga tyngre an vikten av att minska bullerspridningen 6ver tatorter.

Sammantaget bor inte heller villkor 5 @ndras i detta hédnseende.

Flygvagar for ankommande trafik (villkor 16)

Villkor 16 innebér att tatorter vid visuella inflygningar inte far 6verflygas om maximal
ljudniva pa marken 6verstiger 65 dB(A). Villkoret har 6verklagats av bade Swedavia
och Naturvardsverket. Naturvardsverket har yrkat att ljudnivan bestdms till 60 dB(A),
medan Swedavia har yrkat att villkoret flyttas till avsnittet om IFR-trafik och att det

ska medge att visuell inflygning far tillatas dag- och kvéllstid (kl. 06-22).

Som Swedavia har anfort avser villkoret att reglera IFR-trafik dar inflygningen sker
visuellt. Villkoret bor darfor flyttas och i stéllet placeras som ett tredje stycke i villkor
10. Savitt framkommit sker visuella inflygningar mycket séllan. Varken Swedavia eller
Naturvardsverket har anfort nagra omstandigheter som foranleder en andring av vad

mark- och miljddomstolen har foreskrivit.
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Tillamplig berdkningsmetod
Av villkor 4 framgar att bullernivan vid marken ska beraknas enligt vid var tid fast-
stalld bullerberdakningsmetod och att denna for narvarande anges i ECAC (European
Civial Aviation Conference) Document 29, 3rd edition.

Swedavia och Naturvardsverket ar 6verens om att det ar den bullerberakningsmetod
som senast faststallts som ska anvéndas. Daremot &r parterna inte éverens om vilken
metod detta dr. Naturvardsverket har yrkat att den metod som ska anvandas ar den som
faststéllts i kvalitetssékringsdokumentet den 31 oktober 2011 av Transportstyrelsen
och Forsvarsmakten i samrad med Naturvardsverket, medan Swedavia vill behalla
hanvisningen till ECAC Doc 29.

Av kvalitetssakringsdokumentet den 31 oktober 2011 framgar att Transportstyrelsen,
Forsvarsmakten och Naturvardsverket enats om att ECAC Doc 29 ska vara
utgangspunkten for dokumentet och att syftet med dokumentet &r att skapa en enhetlig
tillampning av flygbullerberakningar i Sverige. Vidare framgar att kvalitetssakrings-
dokumentet &r avsett som vagledning och styrning for utférare av flygbuller-
berdkningar och att det féljer ECAC Doc 29 3rd edition volym 1 (tillampning) och
volym 2 (teknik). Med hénsyn till detta bor den metod som anges i kvalitets-
sékringsdokumentet vara den som for nérvarande ska anvandas for berdkning av
flygbuller. Eftersom ECAC Doc 29 ar utgangspunkten for dokumentet kan en andring i

enlighet med Naturvardsverkets yrkande inte antas medfora nagon skillnad i sak.

Om ECAC antar ett nytt dokument eller om ett nytt kvalitetssakringsdokument
meddelas av samma eller andra myndigheter, innebér villkorets lydelse att det da ar

den senast faststallda bullerberékningsmodellen som anges déar som ska anvéandas.

Eftersom det &r fler villkor &n villkor 4 som fOrutsétter anvandning av en
bullerberdkningsmetod bor en h&nvisning till vilken metod som ska anvéndas inte
placeras i ett visst villkor. | stallet bor det av villkor 1 framga vilken bullerberaknings-
metod som ska anvandas vid tillampning av villkor och foreskrifter i den dverklagade

domen och denna dom.
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Till villkor 4 finns en fotnot med lydelsen att ”Alla angivna varden som avser
flygbuller i villkor &r berdknade viarden om inte annat anges”. Detta far antas gélla for
samtliga villkor och foreskrifter i den 6verklagade domen och i denna dom. Det bor
darfor foreskrivas som en generell forutséttning i villkor 1.

Tatortsbegreppet

Mark- och miljddomstolen har i villkor 5 foreskrivit att med tatort avses den definition
av tatort som anvands av SCB. Swedavia har yrkat att man ska utga fran den
utbredning tatorterna har enligt SCB:s definition vid tidpunkten for inlamnande av
ansokan, dvs. den 1 maj 2011. Vallentuna kommun har yrkat att man i stéllet ska utga
fran SCB:s definition vid tiden for domens lagakraftvinnande. Naturvardsverket har i
sitt yrkande avseende villkor 5 anvént samma definition som mark- och

miljodomstolen.

Med hansyn till vad som ovan har anforts om vikten av forutsebara flygvagar med
hansyn bl.a. till kommunernas planering av framtida bebyggelse &r det inte lampligt att
beddmningen av vad som ar en tatort eller hur tatorterna avgrénsas kan férandras éver
tiden. 1 likhet med vad Vallentuna kommun har anfort bor man utga fran de tétorter
som finns vid malets provning med den utbredning som dessa da har. Darmed bor
villkorets tillampning utga fran SCB:s definition vid tiden da denna dom vinner laga
kraft.

Definitionen av tétort finns i endast villkor 5, men boér galla for alla villkor som
innehaller begreppet. P4 motsvarande satt som nar det galler bullerberakningsmetod
bor det foreskrivas att definitionen ska anvandas vid tillampning av villkor och
foreskrifter i den 6verklagade domen och i denna dom. Denna generella forutsattning

bor framga av villkor 1.

Bullerskyddsatgarder (villkor 23-25)

Mark- och miljédomstolen har i villkoren 23, 24 och 25 foreskrivit vilka
bullerisolerande atgarder som ska vidtas pa byggnader i anslutning till flygplatsen.
Villkoren innebér i huvudsak en reglering av vilka byggnader som ska bli foremal for
atgarder och hur langtgaende atgarder som ska vidtas. Vilka atgarder som ska vidtas
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bestams genom det mal som ska nas och som anges i form av inomhusvarden for
buller samt genom uppgift om vilket flygbuller som ska vara dimensionerande.
Swedavia, Naturvardsverket och Féreningen Vasbybor mot flygbuller har 6verklagat
villkoren. Swedavias yrkande innebar forutom andringar i de namnda huvudfragorna
aven vissa andringar betraffande preciseringar och undantag i de 6verklagade villkoren
samt en andrad formulering av kraven sa att de regleras som helhet i ett gemensamt

villkor.

Mark- och miljédomstolens dom i fraga om vilka byggnader som ska bli foremal for
atgarder och hur langtgaende atgarder som ska vidtas

Mark- och miljédomstolens dom innebér att atgarder enligt villkor 23 ska vidtas pa

bostadshyggnader samt vard- och undervisningslokaler som exponeras for antingen

- FBNgy 55 dB(A) eller mer, eller

- maximalljudnivaer pa 70 dB(A) eller mer, minst 150 natter per ar med minst tre

flygrorelser per natt.

For bostadsbyggnader galler ocksa att de ska atgardas om de exponeras for
maximalljudnivaer pa 80 dB(A) eller mer, regelbundet dag- och kvéllstid
(kl. 06 — 22).

For undervisningslokaler galler dven att atgarder ska vidtas om de exponeras for

maximalljudnivaer pa 70 dB(A) eller mer fler an 3 ganger per dag (kl. 07 — 18).

Malet for atgarderna ar att inomhusnivaerna inte ska éverstiga FBNgy 30 dB(A) eller
den maximala ljudnivan 45 dB(A) nattetid. Dimensionerande for atgarderna ska enligt
villkor 24 vara de vid varje tidpunkt mest bullrande flygplanstyperna med visst

undantag.

Parternas yrkanden i fraga om vilka byggnader som ska bli foremal for atgarder och
hur langtgaende atgarder som ska vidtas

Swedavias yrkande som innebdr att villkor 23 &ndras, skulle medfora att kretsen av
byggnader som ska atgardas begransas till bostadsbyggnader samt vard- och

undervisningsbyggnader som exponeras for antingen
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- FBNgy 60 dB(A) eller mer, eller

- maximalljudnivaer pa 70 dB(A) eller mer, minst 150 natter per ar med minst 3

flygrorelser per natt.

Malet for atgarderna ska enligt yrkandet vara att inomhusnivaerna inte ska 6verstiga
30 dB(A) som ekvivalentniva per arsmedeldygn och att den maximala ljudnivan inte
ska dverskrida 45 dB(A). Den maximala ljudnivan ska utga fran den tredje hogsta
flygbullerhandelsen som intraffar per natt under 150 eller fler natter per ar.

Naturvardsverkets yrkande innebar en skarpning av mark- och miljédomstolens dom
genom att villkor 23 andras sa att atgarder ska vidtas dven pa de bostadsbyggnader
som exponeras for maximalljudnivaer pa 70 dB(A) eller mer fler &n fem ganger under
dag- och kvéllstid (kl. 06 — 22).

Foreningen Vasbybor mot flygbuller yrkande innebar att villkor 23 &ndras och att
atgarder ska vidtas pa de bostadsbyggnader som exponeras for maximalljudnivaer pa
70 dB(A) bade dag, kvall och natt.

Overvaganden i fraga om vilka byggnader som bor bli foremal for atgarder

| infrastrukturpropositionen (prop. 1996/97:53) anges att foljande riktvarden for
trafikbuller normalt inte bor dverskridas vid nybyggnation eller vasentlig ombyggnad
av trafikinfrastruktur:

- 30 dB(A) ekvivalentniva inomhus

- 45 dB(A) maximalniva inomhus nattetid

- 55 dB(A) ekvivalentniva utomhus

- 70 dB(A) maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad.

For utomhusnivan avses for flygbuller FBN 55 dB(A).

Mark- och miljééverdomstolen har i ett flertal domar betraffande buller fran véag- och
jarnvagstrafik anfort att dessa riktvarden far anses motsvara en god miljo. | domen
gallande Goteborg-Landvetter flygplats (MOD 2009:46) delade domstolen
Naturvardsverkets uppfattning om att FBN-nivaer som éverstiger FBN 55 dB(A) inte



SVEA HOVRATT DOM M 11706-13
Mark- och miljééverdomstolen
kan betraktas som god miljo. Senare tiders studier av bullrets effekter pa manniskors

hélsa motiverar inte att man nu skulle ha en mindre strang syn pa stérningarna.

Det ar darmed miljomassigt motiverat att krava atgarder for byggnader som utsétts for
en sammantagen bullerbelastning uttryckt som FBN 55 dB(A). Merkostnaderna for att
atgarda byggnader som utsatts for denna niva i forhallande till att atgarda byggnader
som utsétts for den niva Swedavia yrkat, FBN 60 dB(A), har av bolaget i
Overklagandet beraknats till omkring 14 miljoner kronor. Bolaget har darefter vid
huvudhandlingen uppgett att kostnaderna skulle uppga till ca 6 miljoner kronor.
Domstolen bedémer att kostnader i intervallet 6-14 miljoner kronor inte ar nagon

orimlig merkostnad och finner att bolagets yrkande i denna del ska avslas.

Nasta fraga ar vilka maximala bullernivaer dag- och kvallstid som ska utldsa krav pa
bullerisolering. Aven om bullernivaer utomhus vid bostader dver 70 dB(A) inte utgor
god miljo, ar det i detta sammanhang framst det resulterande inomhusbullret som ar
styrande for vilka byggnader som ska atgérdas. Framst ar det risken for sémn-
storningar nattetid vid maximalnivaer inomhus pa 45 dB(A) eller mer som bor beaktas.
Storningar till foljd av flygplansbuller nattetid tas om hand genom en sérskild — inte
overklagad — reglering i villkor 23. Mark- och miljééverdomstolen bedémer att det

inte darutéver finns nagot miljomassigt behov att dven atgarda byggnader som dag-
och kvallstid utsétts for maximala bullernivaer pa mellan 70-80 dB(A).
Naturvardsverkets yrkande ska darfor avslas. Det finns inte heller ndgon anledning att
upphéva det foreskrivna kravet pa atgarder pa byggnader som dag- och kvallstid utsatts
for maximalbullernivaer pa 80 dB(A) eller mer sa som Swedavia yrkat, dven om kravet
inte skulle utdka kretsen av byggnader som ska atgérdas i forhallande till vad som

foljer av kraven baserade pa nivan FBN 55 dB(A).

Den enda undervisningslokal som skulle tillkomma till f6ljd av kravet pa atgarder vid
undervisningslokaler som utsatts for maximalljudnivaer pa 70 dB(A) eller mer fler an
tre ganger per dag enligt villkor 23 ar en skola i Rosersberg. Det ar inte fraga om
nagon storre kostnad — ca 0,2 MKkr - for att atgarda den skolan sa att FBN 30 dB(A)
klaras. Det kan dock inte anses miljoméassigt motiverat att stalla krav pa atgarder
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enbart till foljd av att maximalbullernivan 70 dB(A) 6verskrids tre ganger per dag eller

mer. Swedavias yrkande i denna del ska darfor bifallas.

Sammantaget saknas anledning att géra nagon annan andring i kretsen av vilka
byggnader som ska bli foremal for atgarder an den sistndmnda, dvs. att undervisnings-
lokaler som inte omfattas pa annat sétt an genom att de dagtid utsatts for maximal-
buller utomhus 6ver 70 dB(A) minst tre ganger per dag ska utga. Fragan ar darefter hur
langtgaende atgarder som ska kravas.

Overvagande i frdgan om hur langtgéende atgéarder som bor vidtas

Den forsta fragan géller om den bullerbelastning inomhus som utgér malet for
atgarderna ska uttryckas som FBNgy-niva eller som ekvivalentniva. | bada fallen &r det
fraga om beraknade genomsnittliga nivaer som ger uttryck for en sammantagen
bullerbelastning. Skillnaden ar att FBNgy-nivan viktar bullerhandelser kvélls- och
nattetid hogre, vilket innebar att kraven pa atgarder blir mer langtgaende om malnivan
anges som FBNgy-niva. Hittills vidtagna atgéarder pa byggnader har baserats pa villkor
i Koncessionsnamndens beslut nr 109/98. | det beslutet har atgardskraven baserats pa
FBN-nivaer. Mark- och miljoéverdomstolen finner inte att Swedavia nu har framfort
tillrackliga skal for att man skulle 6verga till att basera atgardskraven pa
ekvivalentnivaer i stallet for FBN-nivaer.

Nasta fraga galler malnivan for inomhusbullret uttryckt som maximalbullerniva. Nivan
som sadan, 45 dB(A), ar inte dverklagad, daremot vilka flygningar som ska ligga till
grund for véardet och som alltsa ska vara dimensionerande for atgarderna. Enligt det
overklagade villkoret ska de vid varje tidpunkt mest bullrande flygplanstyperna vara
dimensionerande, dock inte sadana typer som endast forekommer vid enstaka tillfallen.
Enligt Swedavias yrkande ska i stéllet bullernivan utga fran den tredje hogsta
flygbullerhandelsen som intraffar per natt under 150 eller fler natter per ar.

Som tidigare namnts baserar sig riktvéardet for maximal ljudniva nattetid pa risken for
somnstorningar — vackningseffekter. En dimensionering som utgar fran den tredje
hogsta bullerhdndelsen under en natt kan inte anses motsvara vad som &r en god miljo.

Det ar saledes miljémassigt motiverat att utga fran den mest bullrande flygplanstypen i
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enlighet med hur villkoret &r formulerat. Bolaget har anfort att kostnaden for atgérder
med detta val av dimensionerande bullerhandelse skulle uppga till ca 106 miljoner kr,
att jamfora med ca 0,2 miljoner kr med den av bolaget yrkande dimensionerande
bullerhdndelsen. Delar av kostnaderna i det forra fallet skulle galla byggnader som
redan tidigare atgardats. Eftersom tidigare atgarder baserats pa villkor i
Koncessionsnamndens beslut nr 109/98 som angav 45 dB(A) som malniva for
maximalbullret inomhus, utan att hanfora sig till att det skulle vara fraga om den tredje
hogsta bullerhandelsen per natt under minst 150 natter per ar, ar det svart att forsta att

det skulle bli fraga om omfattande arbeten pa redan atgardade byggnader.

Sammantaget saknas anledning att &ndra de villkorsdelar som anger omfattningen av
de atgarder som ska vidtas.

Ovrigt om villkor for bullerskyddsatgarder

Lansstyrelsen har i anslutning till bestdammelsen i villkorspunkt 24 om vilka
flygplanstyper som ska vara dimensionerande for bullerskyddsatgérderna efterlyst en
noggrannare precisering av vad “enstaka tillfallen” ska innebdra. Det finns givetvis
behov av en sadan precisering, men det saknas underlag for en sadan i detta mal.

Fragan far i stallet hanteras inom ramen for tillsynen.

I villkor 24 anges att bestammandet av vilka byggnader som ska bli foremal for
atgarder ska ske med tillampning av den berakningsmodell for flygbuller som senast
faststéllts av Transportstyrelsen och Forsvarsmakten i samrad med Naturvardsverket.
Swedavia har i stéllet anfort att berdkningarna ska utforas med vid var tidpunkt
gallande berakningsmetod for buller och om sadan saknas ska tillsynsmyndigheten
bestamma vilken metod som ska anvéndas. For att nd enhetlighet i regleringen bor
samma berdkningsmetod tillampas vid bestdammandet av vilka byggnader som ska bli
foremal for bullerskyddsatgarder som vid de bullerberékningar som fordras enligt t.ex.
villkor 4. Berakningen bor alltsa ske med vid var tid faststalld bullerberakningsmetod,
pa det satt som nu foreskrivs i villkor 1. Nagon sarskild foreskrift om detta behdvs

darmed inte i bullervillkoret.
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I villkor 25 anges nar bullerskyddsatgarderna senast ska vara vidtagna. Swedavia har
yrkat att tiden for nér atgarder ska ha vidtagits vid ”annan byggnad”, dvs. byggnader
som inte berdrs direkt dd domen vinner laga kraft, ska forlangas fran ett till tva ar.
Swedavia har ocksa yrkat att tiden for nar atgarder ska ha vidtagits till foljd av
nattstorningar enligt villkor 23 ska anges till sex ar. Bolagets yrkanden har tillstyrks av

Lansstyrelsen i Stockholms l1an och bér kunna medges.

Swedavia har vidare yrkat att det ska preciseras vilka byggnader som ska undantas fran
kravet pa atgarder till foljd av att de redan varit foremal for atgarder. Med hansyn till
vad som i villkor 25 foreskrivits om att vid en rimlighetsbedémning enligt villkoret ska
beaktas tidigare vidtagna atgarder och nedlagda kostnader pa fastigheten, ar det inte

nodvandigt med sadana preciseringar som bolaget har yrkat.

Swedavia har ocksa haft synpunkter pa villkorens tydlighet, struktur och utformning i
ovrigt. Mark- och miljodverdomstolen delar bolagets uppfattning att villkoren 23, 24
och 25 utgér delar av samma atgardskrav och att de lampligen bér sammanforas till ett
och samma villkor. Swedavias synpunkter i dvrigt ger inte anledning till nagra

ytterligare andringar.

Utslapp till vatten (P1 och villkor 28)

Provisoriska foreskriften P1

Den proviskoriska foreskriften P1 som ror dagvatten har 6verklagats av Sigtuna
kommun i den del som avser riktvardet for syrehalten i utgaende vatten. Sigtuna
kommun har yrkat att riktvardet ska raknas som dygnsmedelvarde. Savitt framkommit
har kommunen uppfattat foreskriften som att den inte reglerar under vilken tid

riktvardet ska innehallas. Kommunen synes vilja astadkomma en skarpning.

Utformningen av den provisoriska foreskriften for syrehalt i utgdende vatten innebar
att riktvardet om minst 5 mg/l ska innehallas momentant, dvs. hela tiden. Lansstyrelsen
I Stockholms Ian har anfort att det &r viktigare att syrehalten regleras momentant an
som ett dygnsmedelvarde. Swedavia har bitratt Sigtuna kommuns talan, men har inte
for egen del 6verklagat villkoret. Sammantaget saknas anledning att &ndra foreskriften
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i enlighet med Sigtuna kommuns yrkande, da det i praktiken skulle innebéara en

mildring av foreskriften.

Villkor 28

Villkor 28 innebér att kadmiumbhalten i spillvattnet i den samlade anslutningspunkten
till Sigtuna kommuns ledningsnat vid Maby senast den 1 januari 2020 ska uppga till
hogst 0,1 pg/l. Villkoret har dverklagats av Swedavia som i forsta hand har yrkat att
villkoret ska utga och i andra hand att det ska formuleras som ett riktvérde och
arsmedelvarde. Lansstyrelsen i Stockholms lan har ansett att vardet aven
fortsattningsvis bor utformas som ett begransningsvarde men att det kan galla som ett
arsmedelvarde som bor utgoéra medelvardet av minst sex flodesproportionella
manadsprover per ar. Kappalaférbundet har framhallit att Arlanda &r den storsta
punktkallan for utslapp av kadmium till reningsverket och att det &r viktigt att
kadmiumhalten i reningsverkets avvattnade slam minskar ytterligare.
Képpalaforbundet har medgett att villkoret dndras i enlighet med vad Swedavia har
yrkat i andra hand. Sigtuna kommun har motsatt sig forstahandsyrkandet men medgett
andrahandsyrkandet. Saval Lansstyrelsen i Stockholms lan som Kappalaférbundet och
Sigtuna kommun tycks saledes dela Swedavias uppfattning att villkor 28 kommit att

bli alltfor stréngt.

Generellt sett kan en flygplats utgéra en betydande kalla till kadmiumutslépp till foljd
av att vissa flygplanskomponenter ytbehandlats med kadmium. Kadmiumutslappet
fran Arlanda flygplats harror framst fran avisningen av plan med glykol samt fran
hangarer och verkstader, men det ar ocksa till viss del fraga om diffusa utslapp. Halten
kadmium i det samlade utsldppet var 2012 ca 0,4 pg/l att jamfora med halten 1
inkommande vatten till Képpalaverket totalt som var 0,12 — 0,13 ug/l. Aven om halten
kadmium i det samlade utslappet av avloppsvatten kan synas relativt lag, kan det pa
grund av att det samlade spillvattenflodet samtidigt ar stort bli fraga om betydande

méngder kadmium i det utslapp som belastar Képpalaverket.

Pa grund av metallens giftighet ar det angeléaget att det pagaende arbetet med att
identifiera och atgarda de delstommar i flygplatsens avloppsnat som innehaller nagra
kadmiummaéngder av betydelse fortsatter.
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Det gar dock inte att med sakerhet saga att det &r mojligt att klara det 6verklagade
villkoret eller vilka atgarder som i sa fall kravs. Det kan ocksa ifragasattas om det ar
lampligt att genom det angivna begrénsningsvardet reglera halten kadmium i det
samlade spillvattenflodet. Den halt det ar fraga om &r lag — jamfort exempelvis med
gransvardet pa 5,0 pg/l for vad som enligt Livsmedelsverkets foreskrifter om
dricksvatten (SLVFS 2001:30) ar otjanligt dricksvatten — och vardet kan atminstone

for vissa analysmetoder nédrma sig detektionsgransen.

Kadmiumutslappet bor darfor inte regleras genom ett begréansningsvarde, vare sig det
uttrycks som i den 6verklagade domen eller som ett riktvarde enligt Swedavias
andrahandsyrkande.

Av villkor 27 i mark- och miljodomstolens dom f6ljer att spillvattnet i anslutnings-
punkten till Sigtuna kommuns ledningsnéat ska uppfylla gallande krav i avtal mellan
Swedavia och Kappalaforbundet/Sigtuna kommun (ABVA). Genom delegeringen D5
har tillsynsmyndigheten bemyndigats att meddela villkor avseende utsléapp till
spillvatten utdver vad som angivits i detta avtal. Genom delegeringen D6 har
tillsynsmyndigheten ocksa bemyndigats att vid behov stélla krav pa glykolhanteringen.
Villkoret och delegeringarna har inte 6verklagats.

Eftersom det inte bor foreskrivas ndgot begransningsvarde betraffande halten kadmium
i det samlade spillvattenutslappet och da det redan finns en viss reglering genom
villkor 27 och delegeringarna D5 och D6, &r det tillrackligt att i villkor 28 foreskriva
att det pagaende arbetet med att begransa utslappet av kadmium med spillvattnet ska
fortsatta och att halten kadmium i det samlade utsldppet ska kontrolleras pa det satt
lansstyrelsen foreslagit, namligen genom minst sex flodesproportionella manadsprover

per ar.

Verkstallighetsforordnande
Mark- och miljodomstolen har efter ansokan fran Swedavia férordnat att domen far tas
i ansprak trots att den inte vunnit laga kraft. Vallentuna kommun har 6verklagat domen

i denna del och yrkat att verkstéallighetsforordnandet upphévs.
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Aven om det finns motstdende meningar i malet ar tillatligheten av verksamheten inte
overklagad. Flygverksamheten vid Arlanda har pagatt under manga ar och det tillstand
som nu lamnas till verksamheten innebar att den i huvudsak kommer att bedrivas pa
samma satt som redan sker. Med hansyn till detta och till att verksamheten har ett stort
allmant intresse bor bade mark- och miljodomstolens dom och denna dom fa tas i

ansprak trots att de inte vunnit laga kraft.

Sammanfattning

Denna dom innebar sammanfattningsvis féljande:

- forbudet i villkor 2 mot raka inflygningar till bana 01R fran och med den 1 januari
2018 upphévs och ersatts med ett villkor som innebar att inflygningsprocedurer som
undviker Upplands Vasby téatort ska anvandas nér det &r mojligt med hansyn till
flygplatsens kapacitet, regelverket for flygtrafiktjansten, flygsékerhetsskél och
vaderleksforhallanden,

- den uppskjutna fragan U2 om alternativ bananvéandning utvidgas till att forutom
bullerexponering éver Roserbergs tatort, &ven omfatta Upplands Vasby tatort och
konsekvenser for tatorter i Taby och Vallentuna kommuner,

- Swedavia alaggs att underrétta tillsynsmyndigheten nar man avser att bedriva
testverksamhet avseende bl.a. nya inflygningsprocedurer och under vilken period som
verksamheten avses att bedrivas,

- tillsynsmyndigheten ska vart tredje ar informeras om utvecklingen av teknik som
mojliggor icke-raka inflygningsforfaranden och férutsattningarna for att anvanda sadan
teknik vid Arlanda flygplats,

- villkor 22 om bullerkurvor fér FBNgy-niva och maximal bullerniva upphavs och
ersatts med en provisorisk foreskrift avseende FBNgy-niva,

- nér det galler vid vilken maximal ljudniva pa marken som flygplan far avvika fran
SID eller 6verflyga tatorter kvarstar den av mark- och miljodomstolen faststallda
maximala ljudnivan om 65 dB(A),

- definitionen av tatort ska utga fran tatorter enligt SCB:s definition med den
utbredning de har da denna dom vinner laga kraft,

- villkoren om bullerskyddsatgarder férs samman till ett villkor men innehallet &r i

huvudsak ofdrandrat,
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- utslappet av kadmium ska inte regleras som ett begransningsvérde utan i stéllet
foreskrivs att arbetet med att minska utslappet ska fortsatta samt hur utslappet ska
kontrolleras, och

- Swedavia medges att ta tillstandet i ansprak trots att domen inte vunnit laga kraft.

HUR MAN OVERKLAGAR, se bilaga B
Overklagande senast den 19 december 2014,

| avgorandet har deltagit hovrattsradet Ulla Bergendal, tekniska radet Anna-Lena

Rosengardten samt hovrattsraden Mikael Hagelroth och Malin Wik, referent.

Foredragande har varit Asa Talvik.
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BEGREPP OCH FORKORTNINGAR

AIP

Airside

APU

DME

ECAC

Ekvivalentniva

FBN

FBNEeu

Flygvagar

Glidbana

ICAO

Aeronautical Information Publication. Publikation som
ges ut av en stat eller pa uppdrag av en stat, i Sverige
Transportstyrelsen, och som innehaller varaktig
information av betydelse for luftfarten. Bl.a. publiceras
h&r procedurer for in- och utflygning vid olika
flygplatser samt forekommande lokala trafikforeskrifter
vid flygplatsen.

Det inhdgnade omradet avsett bl.a. for flygplans rérelser
pa marken

Auxiliary Power Unit, en liten jetmotor monterad i
flygplanet som anvénds for att skapa hydraltryck och
kraft till flygplanets elférsérjning nér huvudmotorerna ej
ar igang. Jamfor GPU.

Distance Measuring Equipment. En utrustning for
avstandsmatning fran flygplan.

European Civil Aviation Conference, &r en organisation
med europeiska medlemsstater som ocksa &r j
medlemmar i ICAO. ECAC arbetar med att formulera
harmoniserade rekommendationer inom ramen for
ICAOQ:s regelverk till medlemslandernas
luftfartsmyndigheter. ECAC:s rekommendationer
anvands ibland av EU nér direktiv och direkt tvingande
beslut forbereds.

En medelniva for ljud under en bestamd tidsperiod.

Flygbullerniva. En form av dygnsviktad ekvivalentniva,
arsmedelvarde.

Flygbullerniva beraknad enligt EU:s anvisningar

Flygvagar upprattas, med en utstrackning i hojd fran 1
350 meter och upp till normalt 11 600 meter, for att
medge flygning med god navigeringssakerhet mellan
olika punkter och for att sékerstalla att kollisioner inte
intraffar.

En bestdmd lutning fér den avslutande delen av
inflygningen (normalt tre grader)

International Civil Aviation Organization, ar FN:s
sjalvstandiga fackorgan foR internationellt flyg skapat
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genom konventionen om internationell civil luftfart 1944
(Chicagokonventionen).

Instrument Flight Rules, instrumentflygregler, regler och
procedurer som ska foljas nér ett flygplan huvudsakligen
flygs med hjalp av instrument.

Integrated Noice Model, berdkningsprogram for
flygbuller vilKet stoder den fastlagda
berakningsmetoden ECAC Doc 29R. Programmet ar
framtaget av FAA, den amerikanska
luftfartsmyndigheten.

Med koldioxid avses i denna dom fossil koldioxid om
inget annat anges

Kontrollzon (CTR) uppréttas runt flygplatsen, med en
utstrackning i hojd fran marken till 300-600 m.

Maximalljudniva. Den hogsta ljudnivan fran en enskild
bullerkalla métt eller berédknat med instéallningen slow.
Maximal ljudniva &r inte entydigt definierad for
flygbuller. Normalt anges maximal ljudniva specificerat
som i visst bullervarde som férekommer under ett visst
antal tillfallen per arsmedeldygn/kvall/natt.

Allmant bullermatt for dag-kvall-natt-nivan (day-
evening-night)

Landing and Take Off Cycle (LTO-cykel). Flygplanens
rorelser i samband med inflygning, landning, taxning,
start och stigning under 3 000 ft (ca 900 meters) hojd
over marken. FOr militar flygverksamhet dar ut- och
inflygning ofta sker under 900 meters hojd tillampas
dessutom en horisontell yttre gréns kring flygplatsen
med en radie av 10 km.

Kolvmotordrivna och turbopropdrivna luftfartyg a) med
hogsta tillatna startmassa 9 000 kg eller lagre; eller b)
med hogsta tillatna startmassa hogre dan 9 000 kg men
lagre an 136 000 kg, certifierade enligt Chapter 3 eller 5.
enligt AIP AD2-ESSA-1-19 (10 feb 2011).

Mean Sea Level, hojd 6ver havet.

Noise Abatement Departure Procedures
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De linjer som &r upprattades i och med Regeringens
tillatlighetsbeslut 1991 enligt naturresurslagen for att
skydda tatorter fran flygbuller dverstigande FBN 55 dB
(A).

Perfluoroktansulfonat, ett svarnedbrytbart och giftigt
amne som bl.a. anvéands/anvénts i brandsldckningsmedel
och hydrauloljor inom flygindustrin.

Precision Area Navigation. Ett satellitbaserat
navigeringssystem, som gor att flygplanen lattare kan
folja den nominella fardlinjen. Tillampas inom
terminalomraden vid in- och utflygning fran flygplatser.

Med riktvarde avses ett varde som, om det 6verskrids,
medfor en skyldighet for tillstandshavaren att vidta
atgarder sa att vardet kan hallas.

Krav pa navigeringsprestanda dar siffran 0.3 innebar 0,3
NM lateral noggrannhet.

Standard Instrument Departure Route. | AIP publicerad
flygvag for avgaende trafik.

Standard Instrument Arrival Route. | AIP publicerad
flygvég for ankommande trafik.

Vid hogre hojder nyttjas en standardreferensyta (1013
HPa) istéllet for havets medelniva vid faststallande av
flygplanets lage i hojdled.

Terminalomrade é&r i flygtrafikledningssammanhang ett
kontrollomrade som upprattas for en eller flera
flygplatser. Det har i allmanhet en utstrackning i hojd
fran ca 600 meter MSL upp till normalt 2900 meter.
Omfattningen av det geografiska omradet varierar pa
grund av lokala forhallanden. Terminalomraden
upprattas runt flygplatser med stor trafik for att
sékerstélla separation mellan flygplan under inflygning
till och utflygning fran flygplatsen. Pa flygplatser
anvands ibland begreppet som referens/hanvisning till
omradet dar passagerarterminalerna finns lokaliserade.

Terminal Control Area. Kontrollomrade upprattat for en
eller flera flygplatser. Stockholm Arlanda Airport tillhor
Stockholm TMA.
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Flygplan som drivs av en motor dér en gasturbin
anvands for att driva en propeller. Exempel pa
turbopropflygplan &r Fokker 50 och SAAB 340.

Visual Flight Rules, visuellflygregler. Innebar att piloten
flyger med marksikt och med sérskilda bestimmelser for
bland annat flyghojder.

Inflygning med hjalp av marksikt vid bra vader da
piloten kan se banan. Innebar normalt en nagot tystare
och snévare inflygning till banan & om
instrumentinflygning anvands.

Very High Frequency Omnidirectional Radio Range.
Navigeringssystem bestaende av sandare pa marken och
mottagare i luften. Sandningen innehaller information
som ger kontinuerlig baringsinformation med referens
till magnetisk nord pa markstationens uppstallningsplats.
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1 DOMSLUT
1.1 Tillstand
Swedavia AB ges harmed féljande tillstand.

Enligt 9 kap. miljobalken (1998:808) 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 nédvéndiga
for denna verksamhet samt

» operera flygplatsen enligt ett bananvandningsmdénster 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.

Enligt 11 kap. miljobalken att

> i enlighet med tidigare meddelat tillstand bortleda grundvatten fran
forsorjningstunnlar,

> i enlighet med tidigare meddelat tillstand bibehalla 10 stycken
grundvattenbrunnar, VB1 till VB5 (varmebrunnar) och KB1 till KB5
(kylbrunnar),

> anldagga och bibehalla ytterligare tva kylbrunnar (KB6 och KB7) i den
nordvastra respektive Ostra delen av det kalla brunnsomradet,

> anlagga och bibehalla ytterligare tva varmebrunnar (VB7 och VB8) i de
centrala delarna av det varma brunnsomradet,

> bibehalla befintlig varmebrunn VBS,

> bibehalla befintlig provpumpningsbrunn, PB1, som kylbrunn
(fortsattningsvis bendmnd KB8),

» anldgga ytterligare en pumpbrunn, PB2,

» ersétta befintliga och foreslagna brunnar med nya inom samma

huvudomrade nar dessa tjanat ut,
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> for uppvarmningsandamal bortleda 2 500 000 m® grundvatten per &r fran
varmebrunnarna, dock hégst 720 m® per timme, och efter nedkylning
aterfora motsvarande vattenmangder i kylbrunnarna.
> for kylningsandamal bortleda 2 500 000 m* grundvatten per &r fran
kylbrunnarna, dock hogst 720 m® per timme, och efter uppvarmning aterfora
motsvarande vattenmangder i vdrmebrunnarna,
> for spolningsandamal bortleda 10 000 m® per &r sammantaget fran
produktionsbrunnarna,
> med syfte att begransa grundvattennivan i den 6stra delen av akviféaren far:
- bortledning av grundvatten fran grundvattenférekomsten genom
pumpbrunn PB2, alternativt fran nagon av produktionsbrunnarna,
till Halmsjon ske direkt vid den dstra stranden eller via kylcentralen
alternativt eller i samverkan,
- forhandstappning (avsankning) av akviféarlagret ske genom utslapp
av grundvatten fran det kalla eller varma brunnsomradet till
Halmsjon, direkt eller via kylcentralen,
- maximalt 900 000 m® per &r bortledas sammantaget genom
pumpning och férhandstappning, dock hégst 330 m® per timme.
> ndr uttag och aterledning av grundvatten sker i det nya systemet med
varmebrunnar och kylbrunnar enligt ovan, fér uppvarmnings- och
kylningsandamal maximalt bortleda 4 500 000 m® ytvatten per &r, att fritt
disponera mellan uttag av varme och kyla, fran anlaggningarna i Halmsjon
och efter nedkylning respektive uppvarmning aterféra motsvarande
vattenméangd till Halmsjon.
> vid kylning far energiuttaget ske som direktkylning och aterledning till sjon
eller genom nedlagring av kyla till kylbrunnarna i akvifaranldggningen.
Nedlagring av kyla sker genom varmevaxling, d.v.s. utan tillforsel av
sjovatten till grundvattnet.
> ienlighet med tidigare meddelat tillstand bortleda ytvatten fran Halmsjon
och efter varmevéxling leda tillbaka vattnet till sjon till en volym av hogst

10 miljoner m® per &r, dock hégst 500 I/s eller 1 800 m® per timme, for att s&
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langt majligt kunna uppratthalla energitillforsel nar akvifaranlaggningen inte
ar i bruk.

» Mark- och miljodomstolen bestammer den forlust av vatten som
tillstandshavaren enligt 31 kap. 22 och 23 88§ miljcbalken ar skyldig att tala
utan ersattning vid en eventuell omprovning ska faststallas till en tjugondel

av vardet av den vattenmangd som omfattas av tillstandet till verksamheten.

1.2 Uppskjutna fragor

U1 - Landningsforfarande

Swedavia ska utreda vilka atgarder som behovs for att infora ett
landningsforfarande med férandrad 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 inga. Utredningen ska ske i samrad
med tillsynsmyndigheten. Utredningen och forslag till slutliga villkor ska lamnas in

till mark- och miljédomstolen 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. Bullexponering
for bade Rosersberg tatort och Upplands Vasby tétort 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 natter per ar. Aven antal bullerhandelser
over riktvardena och mojligheten till tysta perioder ska belysas. En jamforelse ska
goras mellan nulage, mellanar och sokt verksamhet. 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.
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U3 - Procedur for bullerreduktion for avgaende flyg

Swedavia ska utreda mojligheterna att infora NADP enligt ICAQ:s anvisningar.
Konsekvenser for flygkapacitet och bullerexponering ska redovisas samt tidplan for
nar denna procedur kan inforas. Utredningen och forslag till slutliga villkor ska
lamnas in till tillsynsmyndigheten senast ett ar efter det att denna dom vunnit laga

kraft. Se vidare om delegation, D2.

U4 - Dagvatten

Swedavia ska under en prévotid om tre vintersédsonger (driftsdsonger) efter att den
sista behandlingsanléaggningen har tagits i drift, utreda vilka reningseffekter som
kan uppnas i Kattstabackens och Halmsjobéckens dagvattenanlaggningar,
Halmsjons skarmbassanganléaggning (KDA, HDA och HSDA) samt anldggning for
dagvatten fran sodra flygplatsomradet (SDA) och bedéma den sammantagna
vattenkvaliteten uppmatt i punkten F. Utredningen ska innefatta separat provtagning
for var och en av fyra behandlingsanlaggningarna (inkommande samt utgaende
vatten), anpassat efter mottaget vatten, samt beddmning av reningseffekten hos var

och en av de fyra behandlingsanlaggningarna.

Ett program for utredningen ska redovisas for tillsynsmyndigheten senast tre
manader efter det att den sista av ovan namnda behandlingsanlaggningar har tagits i
drift. Under provotiden ska en arsrapport redovisas till tillsynsmyndigheten och
mark- och miljddomstolen. Utredningen ska redovisas till mark- och
miljodomstolen med forslag till slutliga villkor senast tio manader efter utgangen av

de tre vintersasongerna enligt ovan.

U5 - PFOS

Swedavia ska, senast sex manader efter det att denna dom tagits i ansprak, till
tillsynsmyndigheten redovisa en handlingsplan for arbetet avseende férekomsten
och spridningen av PFOS och andra eventuella foéroreningar fran flygplatsen.
Handlingsplanen ska omfatta kartlaggning och atgarder for att minska
miljopaverkan. Swedavia ska redovisa resultat av genomforda atgarder i

miljorapporterna.
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1.3 Provisoriska foreskrifter

Dagvatten

P1 - Under provotiden ska utgaende vatten fran anlaggningarna, matt i punkten F,
som riktvarde, ha:

- en syrehalt som uppgar till minst 5 mg/,

- en TOC-halt som ar mindre an 30 mg/I (rdknat som arsmedelvérde) samt,

- metallhalter som, undantaget koppar, underskrider (réknat som
arsmedelvirde) virdena for “mattliga halter” enligt Naturvardsverkets
Rapport 4913 ”Beddmningsgrunder for sjoar och vattendrag”,

- utslappshalt av koppar underskridande (raknat som arsmedelvarde) varde for

“hoga halter” enligt Naturvéardsverkets Rapport 4913.

P2 - Under provotiden ska utgaende vatten fran anlaggningarna, matt i punkten E3
som riktvarde ha:

- en syrehalt som uppgar till minst 4 mg/I.

Med riktvarde avses ett varde som, om det Gverskrids, medfor en skyldighet for

tillstindshavaren att vidta atgéarder sa att vardet kan hallas.

1.4 Slutliga villkor
1.4.1 Allmaént villkor

Villkor 1- Om inte nagot annat foljer av dvriga villkor ska anlaggningarna utformas
och verksamheten bedrivas i huvudsaklig 6verensstimmelse med vad Swedavia har
angivit i denna tillstdndsansokan jamte bilagor samt vad sokanden i Gvrigt har

uppgett eller atagit sig i malet.
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1.4.2 Bananvéndning och flygvagar
IFR och VFR-trafik/Ankommande trafik

Villkor 2 - Regelmassiga raka inflygningar till bana 01R far inte ske vid segregerad

bananvéndning efter den 1 januari 2018 annat &n ndr flygsakerhet och/eller

vaderleksforhallanden s& kraver.

Kurvade inflygningar alternativt sneda inflygningar eller motsvarande procedurer
som innebér att raka inflygningar till bana O1R inte sker ska tillampas vid parallella
mixade operationer sa snart detta a&r mojligt med hansyn till bl.a. internationella

bestammelser.

Parallella mixade operationer far tillampas vid 84 flygrorelser per timme eller mer.

IFR-trafik/Huvudregel
Villkor 3 - Ankommande och avgaende flygtrafik som framférs enligt IFR ska som

huvudregel folja det i ansokan redovisade SID/STAR-systemet med vid var
tidpunkt tillhérande regelverk (f.n. Transportstyrelsens forfattningssamling med
foljdforeskrifter).

IFR-trafik/Specifika regler for avgaende trafik
Villkor 4 - Avgaende IFR-trafik som inte ar lagfartstrafik ska folja SID till dess

respektive flygplan har uppnatt hdjden 2 000 m MSL:, om inte annat foljer av andra

stycket.

Flygplan far lamna SID nar de alstrar en bullerniva pa marken som understiger
maximal ljudniva 65 dB(A) enligt vid var tid faststalld bullerberdkningsmetod (f.n.
angiven i ECAC Doc 29, 3rd Edition) dven innan de har uppnatt hdjden 2 000 m
MSL.

! Alla angivna varden som avser flygbuller i villkor &r beréknade véarden om inte annat anges.
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Minst 90 % av den trafik som ska félja SID enligt ovan ska framféras inom
redovisade spridningsomraden, se bild 1-6 nedan, fram till den punkt dar flygplanet
enligt ovan far lamna SID.

Villkor 5 - Lagfartstrafik avvecklas dag- och kvallstid (kl. 06-22) utan att folja SID.
Tatorter (harmed avses den definition av tatort som anvands av SCB) far dock inte
overflygas under hojden 1 000 m MSL om den maximala ljudnivan pa marken
Overstiger 65 dB(A).

Villkor 6 - Nattetid (kl. 22-06) far inte avgaende trafik fran bana 19L ldamna SID
mellan Upplands Véshy och Vallentuna tatorter forran flygplanet har uppnatt en
hojd av 3 050 m STD.

Villkor 7 - Nattetid (kl. 22-06) far inte avgaende trafik fran bana 01L mot
destinationer soder och sydvést om flygplatsen (SID mot utpasseringspunkterna
AROS, DUNKER, NOSLI och TROSA) lamna SID forran flygplanet har natt en
héjd av 3 050 m STD.

Villkor 8 - Nattetid (kl. 22-06) far starter inte ske pa bana 19R annat &n i samband
med banarbeten eller potentiella flygsékerhetsrisker som exempelvis orsakas av
sarskilda vaderforhallanden, prestandaskal, olyckstilloud eller jamforbara

omstandigheter.

Villkor 9 - Bana 26 far inte anvandas for starter annat &n i samband med banarbeten
eller potentiella flygsakerhetsrisker som exempelvis orsakas av sarskilda

vaderforhallanden, prestandaskal, olyckstillbud eller jamforbara omstandigheter.
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IFR-trafik/ Specifika regler fér ankommande trafik
Villkor 10 - Luftfartyg ska ges klarering till 1agst 750 m MSL till dess att slutlig

inflygning paborjas.

Villkor 11 - Vid inflygning till bana 01L far Upplands Vasby tatort inte 6verflygas
oster om forlangningen av denna bana pa lagre héjd dan 750 m MSL. Swedavia ska
aven vidta atgarder for att sa langt mojligt undvika 6verflygning pa hogre hojd an
750 MSL. Genomforda inflygningar till bana 01L som 6ster om férlangningen av
denna bana 6verflugit Upplands Véasby tatort ska redovisas kvartalsvis till
tillsynsmyndigheten inom en manad efter utgangen av varje kvartal samt i

miljorapporten.

Villkor 12 - Bana 08 far anvandas for landning endast i samband med banarbeten
eller potentiella flygsakerhetsrisker som exempelvis orsakas av sarskilda
vaderforhallanden, prestandaskal, olyckstillbud eller jamforbara omstandigheter.

Villkor 13 - Nattetid (kl. 22-06) far raka inflygningar inte ske till bana 01R annat &n
I samband med banarbeten eller potentiella sékerhetsrisker som exempelvis orsakas
av sarskilda vaderforhallanden, olyckstillbud, banarbeten eller jamforbara

omsténdigheter.

IFR-trafik/Séarskilda undantag

Villkor 14 - Andra bananvandningsmonster samt in- och utflygningsforfaranden far
tillampas i foljande fall:
- nar piloten och/eller flygtrafikledningen gér bedémningen att
flygsékerheten foranleder det,
- i samband med ambulanstransport,
- da andra luftrumsintressenter tillfalligt begransar tillgangligt utrymme i
nagon del av kontrollzonen och/eller terminalomradet (Stockholm TMA),
- vid banarbeten,
- vid Forsvarsmaktens anvéndning av flygplatsen vid incidentberedskap

samt
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- vid andra jamfoérbara omstandigheter.

VFER-trafik Ankommande och avgéende trafik

Villkor 15 - Luftfartyg som framfors enligt VFR ska nar sa ar mojligt nyttja in- och
utpasseringspunkter for VFR-trafik enligt vid var tidpunkt gallande AlP.
Ickekommersiell VFR-trafik far ges kortaste fardvéag till sitt uppdrag. Detta villkor
géller endast nar kurvade inflygningar eller motsvarande enligt villkor 2 inte sker.

Villkor 16 - Téatorter far inte 6verflygas om maximal ljudniva pa marken 6verstiger

65 dB(A) vid visuella inflygningar.

Utveckling och tillampning av avancerad navigerings- och instrument-

landningsteknik

Villkor 17 - Andra bananvandningsmonster samt in- och utflygningsforfaranden én
de som redovisas i denna tillstdndsansokan far tillampas vid flygplatsens aktiva
deltagande i arbetet med att utveckla tekniker for och tillampningen av t.ex. kurvade
inflygningar till flygplatsens olika banor. Sadana in- respektive utflygningar till/fran
respektive bana far inte 6verstiga 10 % av antalet in- respektive utflygningar per ar
till/fran denna bana. Det totala antalet flygrorelser far inte 6verstiga 5 % av den

totala trafikvolymen per ar.

Vid in- eller utflygning i enlighet med detta villkor, t.ex. kurvade inflygningar, far
tatorter inte dverflygas sa att maximalljudnivan pa marken 6verstiger 70 dB(A) tre
ganger per medeldygn under den period som in- och utflygningar sker i enlighet

med detta villkor.
Innan en forandring vidtas ska tillsynsmyndigheten underréttas.
Genomforda in- och utflygningar enligt forsta stycket ska kvartalsvis redovisas till

tillsynsmyndigheten inom en manad efter utgangen av varje kvartal, samt i

miljorapporten.
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1.4.3 Buller
Ekvivalenta bullernivaer

Villkor 18 - | Sigtuna kommun far omradet véster om en granslinje fran Odensala
kyrka till stambanan vid Tollsta och sedan utmed stambanan till soder om Mérsta
centrum och darefter utmed Steningedalen (Mérstaan) endast beroras av flygbuller

fran verksamheten vid Arlanda som &r lagre an FBNgy 55 dB(A).

Villkor 19 - I Upplands Vésby kommun far inom omradet séder om en granslinje
fran en punkt omedelbart norr om vattentornet i Runby till en punkt omedelbart norr
om Nibble gard endast forekomma flygbuller fran verksamheten vid flygplatsen
som &r lagre &n FBNgy 55 dB(A).

Villkor 20 - I Knivsta kommun far inom omradet nordvast om en granslinje mellan
triangelpunkten vid Gurresta och Sabysjons nordspets i dess forlangning fram till
vag E4 endast forekomma flygbuller fran verksamheten vid flygplatsen som &r lagre
&n FBNgy 55 dB(A).

Villkor 21 - I Vallentuna kommun far omradet dster om en granslinje fran Uthamra
vid Vallentunasjons ostra sida dver en punkt pa lansvag 268 ca 2 km nordvést om
Vallentuna kyrka till en punkt invid Molnby norr om Vallentuna kyrka endast

berdras av flygbuller fran verksamhet pd Arlanda som ar lagre an FBNgy 55 dB(A).

Bullerkurvor for ekvivalent- och maximal bullerniva

Villkor 22 - Verksamheten far inte ge upphov till hogre ekvivalent ljudniva &n
FBNEgy 55 dB(A) respektive maximal ljudniva 70 dB(A) med mer an 3 dB(A)
regelbundet utanfor de nedan redovisade kurvorna for sokt verksamhet (Grundalt.
1a). Om sadana overskridanden sker regelbundet ska fragan om de atgarder m.m.
som erfordras understallas mark- och miljédomstolens prévning. Detta galler dock
inte de granslinjer for FBNgy 55 dB(A) som inte far dverskridas enligt villkor 18-21

i denna dom.
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Bild 8. Karta dver en jamférelse av de omraden som bercrs av maximal ljudniva éver 70 dB(A)
minst tre ganger per arsmedeldygn for sokt alternativ 1(a), tillstandsgiven trafikvolym och nulaget
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1975:56.
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Bullerskyddsatgarder

Villkor 23 - Swedavia ska vidta bullerskyddsatgarder i bostadsbyggnader (har avses
bade permanent- och fritidsbostader) samt vard- och undervisningslokaler som

- exponeras for FBNgy 55 dB(A) eller dardver

- exponeras for maximalljudnivaer 70 dB(A) eller daréver, minst 150 natter per ar
med minst 3 flygrorelser per natt.

Dessutom ska bullerskyddsatgarder vidtas i bostadsbyggnader som regelbundet

exponeras for 80 dB(A) maximalniva och darutéver, dag- och kvallstid (kl. 06-22).

Vidare ska bullerskyddsatgarder vidtas i undervisningslokaler som exponeras for

70 dB(A) maximalniva och darutover, dagtid fler &n tre ganger per dag (kl.7-18).

Malet for de bullerbegransande atgarderna ska vara att flygbullernivan FBNgy
inomhus inte dverstiger 30 dB(A) och att den maximala ljudnivan inomhus nattetid
inte Overstiger 45 dB(A).

Villkor 24 - Atgarder behdver inte vidtas pa skol- eller vardbyggnader som utsatts
for den angivna maximalljudnivan for natt om de inte anvands for andamalet

nattetid annat &n undantagsvis.

Dimensionerande for bullerskyddsatgarderna ska vara de vid varije tidpunkt mest
bullrande flygplanstyperna, dock inte sadana flygplanstyper som endast

forekommer vid enstaka tillfallen.

Vid bestammande av vilka byggnader som ska bli foremal for atgarder ska
teoretiska berékningar av flygbuller géras med den berédkningsmodell for flygbuller
som senast faststéllts av Transportstyrelsen och Forsvarsmakten i samrad med

Naturvardsverket.
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Villkor 25 - Bullerskyddsatgarderna ska utformas och foretas i samrad med
fastighetsagarna. Vid bedomning av vilka atgarder som ska vidtas ska dven hansyn
tas till att kostnaderna ar rimliga med hénsyn till bostadens standard och varde. Vid
denna rimlighetshedomning ska aven beaktas tidigare vidtagna atgéarder och
nedlagda kostnader pé fastigheten. Atgarderna ska vara vidtagna senast inom tre &r
fran det att denna dom har vunnit laga kraft for de da berérda byggnaderna och
darefter inom ett ar efter det att en annan byggnad berors.

Vid meningsskiljaktighet mellan Swedavia och fastighetsédgaren om atgardernas
utformning och dimensionering ska Swedavia hanskjuta fragan till
tillsynsmyndigheten for beslut om vilka atgarder som bedoms rimliga att krava.
Tillsynsmyndigheten kan ocksa i sadana fall medge anstand fran tidskravet for

genomforande av atgarder.

Swedavia ska senast ett ar efter det att domen i detta mal vunnit laga kraft och
darefter arligen, ge in ett forslag till plan for bullerskyddsatgarder till
tillsynsmyndigheten.

1.4.4 Utslapp till luft

Handlingsplan for minskade utslapp till luft

Villkor 26 - Swedavia ska uppratta en handlingsplan fér minskade utslapp till luft
av koldioxid, kvaveoxider (NOx) och partiklar (PM10) vid Stockholm Arlanda
Airport, och verka for ett genomforande av de atgarder som beskrivs i
handlingsplanen. Handlingsplanen ska uppdateras vart tredje ar och faststéllas av

tillsynsmyndigheten. Genomforda atgarder ska redovisas i miljérapporten.

Atgarderna ska omfatta Swedavias egen verksamhet som bolaget har direkt radighet
over samt verksamhet som innebar samarbete med andra aktorer pa och kring
flygplatsen som Swedavia inte har direkt radighet 6ver, t.ex. marktransporter eller

flygtrafiken.
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Handlingsplanen ska lamnas in till tillsynsmyndigheten senast sex manader efter det

att tillstandet tagits i ansprak.

1.4.5 Utslépp till vatten

Spillvatten/Oméndertagande av spillvatten

Villkor 27 - Swedavia ansvarar for att omhéandertagandet av spillvatten fran all
verksamhet inom flygplatsomradet sker pa ett sadant satt att spillvattnet i den
samlade anslutningspunkten till Sigtuna kommuns ledningsnat vid Maby uppfyller
de vid var tidpunkt gallande kraven i Allmanna bestammelser for brukande av den

allménna vatten- och avloppsanlaggningen (ABVA).

Villkor 28 - Senast den 1 januari 2020 ska kadmiumhalten i spillvattnet i den

samlade anslutningspunkten till Sigtuna kommuns ledningsnat vid Maby maximalt

uppga till 0,1 pg/l.

Spillvatten/Avisning

Villkor 29 - Avisning av flygplan ska ske pa for detta avsedd plats med avrinning
till ett uppsamlingssystem som dar anslutet till flygplatsens spillvattensystem.

Swedavia ska se till att s& mycket som majligt av den glykol som rinner av
flygplanen vid avisning samlas upp. Swedavia ska inom ramen for egenkontrollen
redovisa den méangd glykol som har anvants for avisning, den mangd som har

samlats upp och hur den uppsamlade mangden har omhéndertagits.

Dagvatten/Halkbekdmpning

Villkor 30- Halkbekampning pa rullbanor, taxibanor och ramper ska féretradesvis
ske mekaniskt. Vid anvandning av halkbek&mpningskemikalier ska i normala fall

sadana som &r baserade pa formiat eller annan substans med jamforbara eller battre
egenskaper fran miljosynpunkt anvandas. Byte av banavisningsmedel ska anmalas

till tillsynsmyndigheten.
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Urea far dock anvéandas i undantagsfall vid sérskilt svara vaderforhallanden och pa
platser som kraver sarskilt noggrann halkbekdmpning eller i andra situationer da
flygsékerheten kraver det.

Bolaget ska vid anvandning av urea informera tillsynsmyndigheten om anvéand

méangd och om skélen till att urea anvants.

Grundvatten/Férsorjningstunnlar

Villkor 31 - Under drifttiden ska inldckande grundvatten avledas till omradets

dagvattensystem.

Grundvatten/Akvifaranldggningen

Villkor 32 - Swedavia ska driva akviférlagret och i évrigt vidta erforderliga
skyddsatgarder sa att risken for att grundvattennivaerna sjunker eller hojs till nivaer

som kan skada byggnader eller anlaggningar minimeras.

Genom forhandstappning av akvifarsystemet i kombination med bortledning av
grundvatten fran pumpbrunn PB2 alternativt nagon av produktionsbrunnarna till
Halmsjon ska Swedavia styra grundvattennivan vid det éstra utstromningsomradet
sa att nivan i storsta mojliga utstrackning understiger +23,10 m.6.h. och déarmed

utstromningen huvudsakligen upphor.

Ytvatten/Halmsjon

Villkor 33 - Swedavia ska underhalla sjon och vid behov vidta forsiktighetsatgarder

for att minska betydande paverkan pa de ekologiska betingelserna i sjon.

1.4.6 Kemikalier och avfall
Villkor 34 - Kemiska produkter och farligt avfall ska lagras och hanteras sa att spill

och l&ckage inte fororenar omgivningen. Tankar for lagring av drivmedel, glykol,
formiat och andra flytande kemiska produkter pa Swedavias lagrings- och
uppstallningsplatser ska forvaras inom invallning. Invallningen ska rymma minst
den storsta tankens volym plus 10 % av summan av dvriga — inom samma

invallning — tankars volym. Dubbelmantlade tankar behdver ej vara invallade utan
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ska vara forsedda med ett fungerande larm for lackage mellan mantlarna.
Lagringstankar som fylls med tankbil ska vara forsedda med nivaméatning och
overfyllnadsskydd.

1.4.7 Informationsorgan
Villkor 35 - For informationsutbyte i fragor rérande verksamheten vid flygplatsen

ska det finnas ett informationsorgan. | organet ska inga representanter for Swedavia,
Luftfartsverket (LFV), Lansstyrelserna i Stockholms och Uppsala lan, Habo,
Knivsta, Norrtélje, Sigtuna, Sollentuna, Taby, Upplands-Bro, Upplands Vasby,
Uppsala och Vallentuna kommuner samt Kéappalaférbundet. Pa forslag fran
Swedavia eller ovan namnda lansstyrelser eller kommuner far tillsynsmyndigheten
och Swedavia i samrad besluta att a&ven andra kan adjungeras till

informationsorganet.

Tillsynsmyndigheten och Swedavia bestammer i samrad narmare hur arbetet i

informationsorganet ska bedrivas.

1.4.8 Kontrollprogram
Villkor 36 - Ett kontrollprogram ska finnas for Swedavias verksamhet. Forslag till

innehall i kontrollprogrammet ska lamnas till tillsynsmyndigheten senast sex

manader efter det att domen i detta mal vunnit laga kraft.

1.5 Delegation

Flygvégar
D1 - Domstolen Gverlater till tillsynsmyndigheten att besluta om kategorisering av

luftfartyg for att operativt hantera foreskrivet Villkor 4 om att lamna SID.

Procedur for bullerreduktion

D2 - Domstolen 6verlater till tillsynsmyndigheten att vid behov foreskriva villkor
med anledning av uppskjuten fraga, U3, Procedur for bullerreduktion for avgaende

flyg, i denna dom.

Helikoptertrafik

D3 - Domstolen 6verlater till tillsynsmyndigheten att vid behov foreskriva villkor
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for att begransa buller fran helikoptertrafiken, undantaget akuta transporter for

polis, ambulans och raddningstjanst samt nar flygsakerheten sa kraver.

Utslapp till luft frAn panncentral

D4 - Domstolen Gverlater till tillsynsmyndigheten att vid behov foreskriva villkor
om forbrénning i panncentral inom Arlanda flygplats for det fall konvertering till
pellets inte sker.

Spillvatten
D5 - Tillsynsmyndigheten bemyndigas att vid behov meddela villkor avseende

utslapp till spillvatten utéver vad som angetts i avtalet (ABVA) mellan Swedavia

och Képpalaférbundet/Sigtuna kommun.

D6 - Tillsynsmyndigheten bemyndigas att vid behov meddela villkor avseende
glykolhanteringen.

Dagvatten
D7 - Tillsynsmyndigheten bemyndigas att under prévotiden, i det fall nya

miljokvalitetsnormer faststélls for ytterligare &mnen, meddela villkor avseende

dessa &mnen, inkluderande krav av provtagningar och utredningar.

1.6 Miljokonsekvensbeskrivning
Mark- och miljédomstolen godkanner den i malet upprattade

miljokonsekvensbeskrivningen.

1.7 Arbetstid
De arbeten som medgetts enligt 11 kap. miljébalken ska vara utférda senast fem (5)
ar efter det att tillstandet tagits i ansprak.

1.8 Ofdrutsedd skada
Tiden for framstéllande av ansprak i anledning av of6rutsedd skada bestams till fem
(5) ar, raknat fran utgangen av arbetstiden.
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1.9 Prévningsavgift
Provningsavgiften faststélls slutligen till 140 000 kr.

1.10 Rattegangskostnader
Swedavia AB ska till Lansstyrelsen i Stockholms 1an utge ersattning for
rattegangskostnader med attiofyratusen (84 000) kr jamte ranta enligt 6 § rantelagen

fran denna dag till dess betalning sker.

AB G Ls yrkande om erséattning for rattegangskostnader ogillas.

1.11 Verkstéllighetsforordnande
Detta tillstand far i sin helhet tas i ansprak omedelbart, trots att det inte vunnit laga
kraft.

1.12 Underrattelse
Swedavia ska underrétta tillsynsmyndigheten och domstolen nar tillstandet tas i

ansprak.
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2 SAMMANFATTNING

Swedavia har fatt ett nytt tillstand enligt 9 och 11 kap. miljébalken till fortsatt drift
av flygplatsverksamheten vid Stockholm Arlanda Airport. Det nya tillstandet
ersatter i allt vasentligt alla tidigare meddelade miljétillstand. De vésentligaste

skillnaderna gentemot tidigare tillstand &r foljande.

Utslappstaket

Nagot tak for utslapp till luft av koldioxid och kvéaveoxider finns inte langre. Detta
med hansyn till att verksamhetsutvaren har begransad radighet 6ver bl.a.
passagerares resor till och fran flygplatsen och att utslappen fran flygtrafiken till
stor del omfattas av lagen (2004:1199) om handel med utsl&ppsratter samt att
Swedavia aktivt arbetat med att minska utslappen av fossil koldioxid. Swedavia
alaggs istallet att arbeta vidare med den handlingsplan for utslapp till luft av
koldioxid, kvaveoxider och partiklar (PM10) som redan finns. Handlingsplanen ska

faststéllas av tillsynsmyndigheten.

Overflygningar 6ver Upplands Vasby tatort

Det tidigare forbudet att raka inflygningar 6ver Upplands Vasby till bana 01R efter
den 1 januari 2018, ska fortsattningsvis galla pa sa satt att regelméassiga raka
inflygningar till bana 01R inte far ske vid tillampning av segregerad bananvandning
vid bana 1 och 3, dvs. nér starter fran ena banan och landningar pa den andra sker,
annat an nar flygsakerhet och vaderleksforhallanden sa kraver. Det innebér att bana
01R efter den 1 januari 2018 kan anvandas regelmassigt om det tillampas kurvade
inflygningar eller liknande procedurer som innebdr att Upplands Vasby tétort inte

overflygs.

Det nya tillstandet ger Swedavia rétt att anvanda bana 1 och 3 for parallella mixade
operationer, som innebar samtidiga starter och landningar pa de bada banorna, nar
antalet flygrorelser uppgar till 84 eller mer. Vid parallella mixade operationer ska
kurvade eller motsvarande procedurer, som medfor att éverflygning av Upplands
Vashy tatort inte sker, tillampas vid inflygning till bana 01R sa snart detta ar mojligt

med hansyn till bl.a. internationella bestimmelser.
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Rosersbergs tatort
For att minska bullerexponeringen éver Rosersberg tatort ska Swedavia utreda
alternativ bananvéandning. Utredningen och forslag till villkor ska sedan l&mnas in

till mark - och miljédomstolen.

Avgaende flygplan far lamna flygkorridorerna
| syfte att 6ka kapaciteten for antalet avgaende flygplan (vid instrumentflygning)
tillats dessa plan att Iamna SID vid 2 000 meters hojd eller tidigare nar beraknad

maximal ljudniva pa marken understiger 65 dB(A).

Bullerskyddsatgarder

Swedavia ska aven vidta bullerskyddsatgarder pa fler fastigheter &n de som redan
atgardats. Bl.a. stalls nu krav pa atgarder for att minska de maximala ljudnivaerna
inomhus dven dagtid for bostader och skolor.

3 BAKGRUND

Riksdagen fattade ar 1957 beslut att Stockholms nya storflygplats skulle forlaggas
till Halmsjon. Beslutet innebar att en rullbana i nord-/sydlig riktning byggdes och
att en redan befintlig bana i ost-/véstlig riktning byggdes om. Bakgrunden till
beslutet var att jetflygplanen skulle introduceras i Sverige och att dessa flygplan av
bl.a. miljoskal inte ansags kunna trafikera Bromma flygplats. Arlanda flygplats
oppnades for reguljartrafik ar 1960. Darefter har flygplatsen successivt byggts ut
med ytterligare terminaler, utrikesterminalen (nuvarande terminal 5) invigdes 1976,
inrikes 1 (nuvarande terminal 4) invigdes 1983 och inrikes 2 (nuvarande terminal 2)
invigdes 1990. Det nya flygledningstornet togs i drift i slutet av 2001. Under 2001
byggdes ocksa vissa terminaler om for att kunna separera passagerare inom

Schengenomradet fran passagerare fran tredje land.

Regeringen lamnade genom beslut den 15 augusti 1991 LFV tillstand till utvidgning
av verksamheten vid Arlanda flygplats med en tredje rullbana. Beslutet forenades

med villkor om bl.a. utslapp till luft och flygbuller.
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Koncessionsnamnden fér miljoskydd lamnade dérefter i beslut den 6 april 1993
LFV tillstand enligt miljoskyddslagen (1969:387). Tillstandet omfattar en
verksamhet med hogst 372 100 flygrorelser per ar och ar forenat med villkor om
bl.a. avgaende och ankommande flygtrafik och om flygbuller samt ett férordnande
om inforandet av ett samarbetsorgan. Tillstandet &r ocksa forenat med ett antal
sarskilda villkor avseende flygvégar, utslapp till luft och vatten m.m., daribland
sarskilt villkor 6 som reglerar dverflygning av Upplands Véasby téatort vid landning

soderifran pa bana 3.

LFV ansokte i december 1995 hos Koncessionsnamnden om andring av vissa
tillstandsvillkor. Namnden bifoll genom beslut den 7 september 1998 ansékan med
vissa tillagg och andringar samt forlangde tiden for idrifttagande av den tredje
rullbanan till den 31 december 2001. Koncessionsndmnden formulerade de villkor
som skulle galla for tillstandet pa det sattet att villkoren som meddelats i beslutet

fran 1993 skulle galla med de andringar som framgick av det nya beslutet.

LFV ansokte i augusti 2001 vid Stockholms tingsréatt, miljodomstolen, om vissa
andringar av géllande miljévillkor med avseende pa bananvandning,

bullerdampande atgarder och utflygningsvagar.

Da miljodomstolen inte kunde ta stallning till LFV:s andringsans6kan inom sadan
tid att den tredje rullbanan kunde tas i drift vid foreskrivet datum (den 31 december
2001) ansokte LFV i december 2001 vid miljédomstolen om férlangning av den tid
inom vilken den tredje banan skulle tas i drift. Miljddomstolen férordnade i deldom
den 19 juni 2002 att den tredje rullbanan skulle tas i drift senast tre manader efter
det datum da dom i malet eller deldom i vissa fragor hade meddelats.
Miljodomstolen meddelade sadan deldom den 17 januari 2003. Den tredje rullbanan
togs i drift den 17 april 2003. Miljodomstolen meddelade slutlig dom den 16
december 2004. Efter dverklagande av LFV meddelade Miljééverdomstolen dom i

malet den 2 juni 2006.



34
NACKA TINGSRATT DELDOM M 2284-11

Lansstyrelsen ansokte i maj 2004 vid Nacka tingsratt, miljodomstolen, om
omprovning av villkor 6. Miljddomstolen andrade detta villkor genom dom den 29
november 2007. Andringen innebar i huvudsak att regelmassiga raka inflygningar
till bana 01R inte far ske fran och med den 1 januari 2018. Efter verklagande av
saval LFV som andra parter faststallde Miljééverdomstolen genom dom den 22

oktober 2008 miljddomstolens dom.

Foreningen Vasbybor mot flygbuller begérde i februari 2005 att lansstyrelsen skulle
forelagga LFV att utan drojsmal etablera "kurvad" inflygning enligt féreningens
forslag samt upphora med inflygningar 6ver Upplands Vésby tétort till bana 01R
nar vaderforutsattningarna tillater "kurvad" inflygning enligt ovan. Léansstyrelsen
beslutade i maj 2005 att inte bevilja féreningens begaran eftersom framforda forslag
enligt lansstyrelsens uppfattning lampligen kunde hanteras inom ramen for det
pagaende malet angaende omprévning av villkor 6 vid miljodomstolen. Féreningen
Overklagade lansstyrelsens beslut men 6verklagandet avslogs av Stockholms

tingsratt, miljodomstolen, genom dom den 23 mars 2007.

LFV ansokte i december 2004 vid Nacka tingsréatt, miljddomstolen, om &ndring av
villkor 1 (avseende det s.k. utslappstaket) i regeringens beslut av den 15 augusti
1991 enligt naturresurslagen. Miljddomstolen avslog LFVs dndringsansokan genom
dom den 29 november 2007. LFV dverklagade miljédomstolens dom och atog sig i
Miljooverdomstolen att lamna in en fullstandig tillstandsansokan for verksamheten
vid Stockholm Arlanda Airport senast den 31 december 2010. Miljodverdomstolen
andrade genom dom den 22 oktober 2008 miljddomstolens dom pa sa satt att
tidpunkten fran nar utslappstaket blir ett gransvarde flyttades fram till "senast ar
2016". Som forutsattning for att den framflyttade tidsgransen skulle trada i kraft
skulle LFV ha fullfoljt sitt atagande om att inge en fullstandig tillstandsansokan for
verksamheten vid Stockholm Arlanda Airport senast den 31 december 2010.
Miljooverdomstolens dom 6verklagades av bl.a. Naturvardsverket. Hogsta
domstolen &ndrade genom dom den 23 februari 2010 Miljodverdomstolens dom

och faststéllde miljodomstolens domslut.
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Se vidare avsnitt 4 om tidigare beslut.

Verksamhetens nuvarande inriktning och omfattning

Stockholm Arlanda Airport hade ar 2008 cirka 220 000 flygrorelser och cirka

18 miljoner passagerare. Flygfrakt och post omfattade cirka 210 000 ton. Av
flygrorelserna utgjorde drygt 60 procent rorelser pa utrikes linjer och knappt

40 procent pa inrikes linjer. Med i dagslaget omkring 30 inrikes destinationer och
150 utrikes destinationer ar flygplatsens linjenit det starkaste i Ostersjoomradet.
Under ar 2008 trafikerades Stockholm Arlanda Airport av 86 flygbolag. Pa
Stockholm Arlanda Airport finns cirka 250 externa foretag baserade och vid
flygplatsen arbetar cirka 16 500 personer. FOretagen bedriver verksamhet i form av
bl.a. incheckning av passagerare och bagage till airside, lastning av bagage,
catering, forberedelser av flygplan infor avgang, reparation, underhall, tankning av

flygplan, helikopterverksamhet, underhall av teknisk apparatur och avisning av

flygplan.

Flygplatsens utformning

Stockholm Arlanda Airports totala markareal ar cirka 3 400 ha, varav 1 400 ha
utgor flygplatsomradet. Av flygplatsomradet ar cirka 900 ha avsett for luftfartygens
rérelser pa marken. Detta sistnamnda omrade &r inhagnat och benamns airside. Alla
aktiviteter som ager rum pa airside ar relaterade till flygplanens ankomst, avgang,
uppstallning, underhall och reparationer. Airside bestar av rullbanor, taxibanor,
strakytor, rampytor, uppstéllningsytor, hangarer och delar av terminalerna. Sarskild
behdrighet kravs for tilltrade till airside. Den del av flygplatsomradet som inte utgor
airside benamns landside och bestar framst av tillfartsomrade. Landside trafikeras
av markbunden fordonstrafik bl.a. fér allmanna kommunikationer sasom buss, taxi

och @vriga bilar. Landside omfattar cirka 500 ha.

Stockholm Arlanda Airport har tre rullbanor som anvénds for flygplanens starter
och landningar. Flygplatsens system med tre rullbanor har varit i drift sedan april

2003. Bana 1 och bana 3 ligger parallellt i nordsydlig riktning. Bana 2 ligger i
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ostvastlig riktning. Bana 1 ar 3 300 m lang medan bana 2 och bana 3 &r vardera

2 500 m langa.

Varje rullbana kan anvandas for start respektive landning i tva riktningar. Varje
riktning ar namngiven efter den kompassriktning i vilken det sker inflygning mot
eller start fran. Inflygningsriktning 010° innebar att banan benamns bana 01.
Inflygningsriktning 190° innebar banan bendmns bana 19. Dér det finns parallella
banor namnges de 01L (Left) och 01R (Right). Bana 1 bestar av bana 01L och 19R,
bana 2 av banorna 08 och 26 och bana 3 av banorna 01R och 19L. Banorna anvénds
i olika bankombinationer dar i regel tva banor i taget utnyttjas. I anslutning till
rullbanorna finns taxibanor och hjalpmedel for inflygning och landning.

Bild 9. Bansystemet pad Arlanda med numrerade rullbanor
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Datuim Beslutsnr Relalerade Kort beskrivning
. besluts-‘mal-/dnr -
1981-08-15 10/91 M 1553-07 (Nacka | "Grundtilistédnd” enligt NRL
TR}, tidigare fair verksamhet pa tre
M 3112904 rullbanor, bl.a. villkor 1 om
(Sthim:s TR) det s.k. utslappstaket,
M 9446-07 (MOD)
| - T 4783-08 (HD) ]
1993-10-21 7193 Inhibition av
verkstallighetsforordnande.
1995-11-30 10/95 KN:s beslut nr Andring av sérskilt villkor
46/93 13 (avisning av flygplan).
M 135-02 (Sthim:s
TR)
1997-02-06 6/97 Andring av villkor om
! tverflygning av tatorter
. och FBN-niva,
1897-06-12 18/97 Regeringens ¢ Andring av utgdngspunkter
beslut nr 10/91 fér berékning av utsldpp
fran tag enligt regeringens
KMN:s beslut nr- villkor 1.
B 14693 I
2000-10-18 8 KN:s beslut nr Avslag pa Gverklagande av
109/98, KN:s beslut nr 108/88,
2002-03-27 5 Avslag pa LFV's ansBkan
om upphévande av
I 1 regeringens villkor 7.
2002-05-08 5] Avslag pa LFVs ansbkan
om &ndring av villkor 1
| {utsldppstaket).
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Beslutande myndighet: Koncessionsnidmnden fér miljéskydd (KN)
Dafum Beslutsnr Relaterade besluts- | Kort beskrivning
1803-04-06 46/93 KM:s beslut nr "Grundtillstand”
109/98 enligt
miljiskyddslagen
M 1535-07 (Nacka | for 372 100
TR), tidigara flygrorelser/ar, bl.a.
M 30165-04 sarskilt villkor 6 om
{Sthim:s TR) dverflygning av
Upplands Vasby
M 9403-07 (MOD) | tétort.
1993-04-27 48/93 Rillalse.
1993-12-17 166/83 Fortydligande av
I I uppskovsfraga c).
1994-12-13 172194 KN:s beslut nr Anstand med
46/93 motorkdrmingsplats
fanldggningsatgérd
_ a).
1995-03-15 49/05 Avslag pa
tverklagande av
Lst:s beslut
angaende éndring
av villkor rérande
spridningsomraden
, for avgaende
| fiygtrafik,
19687-04-18 45197 KN:s beslut nr Férlangning av
j 46/93 och 145/97 privvotiden féir
| uppskovsfraga a),
- M 146-99, 162-01 | b) ochc).
' (Sthim:s TR);
| M 1422-07 (Nacka
TR), tidigare M 149-
99 (Sthlm:s TR)
M 145-99, 178-02
(Sthim:s TR) _
1987-11-24 145/97 KMN:s beslut nr Andring av villkor
46183 och 45/97 om
brandévningsplats
M 148-99, 162-01 och '
{Sthim:s TR); banavisningsmedel
M 1422-07 (Nacka | (sérekilt villkor 14)
TR), tidigare M 1489- | sam{ &ndring av
89 (Sthim:s TR) uppskavsfraga b).
1993-09-07 109/98 KN:s beslut nr Andring av vissa
46/93 tillstandsvillkor.
1998-12-15 182/98 KM:s beslut nr Andring av
46/93 och 109/98 flygvagar, antalet
flygrérelser/ar i
I 346-01 (Sthim:s | tvAbanesystemet

TR}

och sarskilt villkor 8.
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Eesluta.:nde myndighet: vattendomstolen
Datum Malnr Relaterade besluts- | Kort beskrivring
Amél-dnr
1975-07-03 WA 93/74 Vattenbortledning
i - frén Halmsjén.
1895-09-22 WA 39/1995 Anlaggningar i

Halmsjin och
omléggning av
Halmsjobécken.

Beslutande myndighet: Hégsta domstolen (HD)

Kort beskrivning

Datum Malnr Relaterade besluls-
| fmal-/dnr _
2010-02-23 T 4783-08 Regeringens beslut | Villkor 1:
nr 10/91 Faststillande av
miljddomstolens
M 1553-07 (Nacka | domslut {med
TR), tidigare andring av
M 31129-04 Miljstverdomstolens
(Sthim:s TR) dom).

‘M 9446-07 (MOD)

Beslutande myndighet: Miljsverdomstolen (MOD)

Datum Méinr Relaterade besluts- | Kort beskrivning —‘
/mal-fdnr . !
2004-08-31 M 5788-03, 904- KN:s beslut nr Tolkningav ¢ ‘
808-03 46/93 och 102/98 | "regelbundet minst
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M 346-01 (Sthim:s

tre ganger per natt"
{beddmningsgrund

TR) N for bullerigolering).
2008-06-02 I 258-05 KM:s beslut nr Andring av sérskilt
46/93 och 108/88 villkor 2.
M 346-01 (Sthim:s
: | TR) -
2008-10-22 M 9446-07 Regeringens beslut | Andring av villkor J:
nr 10/91 tidpunkten fran nér
utstappstaket blir ett |
M 1553-07 (Nacka | grinsvérde fiyttades |
TR), tidigare fram till den 31
M 31129-04 december 2016.
(Sthim:s TR)
T 4783-08 (HD}
2008-10-22 M 9403-07 | KN:s beslut nr Faststallande av

| 46/93 och 109/98

miljddomstolens
dom angaende

M 1535-07 (Nacka | sarskilt villkor &:
TR), tidigare regelmissiga raka
I 30165-04 inflyaningar till bana
(Sthim:s TR) | 01R far inte ske
i fr.o.m. den 1 januari
| 2018. |
. |
Beslutande myndighet: miljddomstolen
Datum ‘Malnr Relaterade beshuts- | Korf beskriviing
' Smél-‘dnr
| 1909-10-29 M 145-99 (Sthim:s | KN:s beslut nr Faststtillande av
TR) 4693 och 45/97 villkor avseende
uppskovsfraga c)
1M 178-02 (Sthim:s | (kadmiumrening).
TR)
1998-10-29 i 148-99 (Sthim:s | KN:s beslut nr Deldom:
TR) 46193, 45/97 och omhéndertagande av
145/97 - dagvatten

[
M 162-01 (Sthimi:s
TR); M 142207 ;
(Macka TR), tidigare
M 149-99 (Sthim:s

(uppskovsfraga b).
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R) T
2000-05-10 M 441-99 (Sthim:s | M 3042-07 (Macka | Tillstand fér

TR) TR} kylanl&dggning med

uttag av kylvatten |
_| Halmsjén. '
2000-06-21 M 354-98 (Sthim:s Tillstand till !
TR) bortledande av
grundvatten fran
- ) tunnlar. '
2002-08-19 M 346-01 (Sthim:e | KN:s beslut nr Deldom: andrad
TR) 46/93, 109/88 och | tidpunkt for |
162/98 idrifttagande av |
o i tredje rullbanan.
2002-10-11 M 334-01 (Sthim:s | KN:s beslut nr Andring av villkor om
TR) 46/93 och 109/98 | bullerskyddsatgérder.
M 348-01 (Sthim:s
TR)
2003-01-17 M 178-02 (Sthim:s | KN:s beslut nr Andring av villker

TR} 46/93 och 45/97 avseendea
uppskovsfraga c)

M 145-99 (Sthim:s | (kadmiumrening).
TR)
2003-01-17 M 346-01 (Sthim:s | KN:s beslut nr Deldom: andring av

TR) 46/93, 109/88 och villkor om

192/98 bullerskyddsatgarder
och sérskilda villkor
b 334-01 (Sthim:s | 1, 2 och & samt
TR) upphévande av
sérskilt villkor 4.
M 258-05 (MOD)
2003-10-10 M 181-02 (Sthim's | Regeringens beslut Deldom:

TR} fr 10/21 ' verkstallighet av
villkor 7 (skydd for
grundvattentakt).

2004-10-12 M 135-02 (Sthim:s | KN:s beslut nr | Deldom:; &ndring av
TR) 46/93 sdrskilt villkor 13
{avisning av
Regeringens beslut | flygplan).
_ nr 10/95
2004-12-16 M 348-01 (Sthim:s | KN:s beslut nr Andring av sarskilt
TR) 46/83 och 109/98 villkor 2.
M 258-05 (MOD)
2005-11-29 M 181-02 (Sthim:s | Regeringens beslut | Upphdvande av
TR) - nr 10/81 | villkor 7 (skydd fér
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| - grundvattentakt).
2005-11-29 i 182-01 (Sthim:s | KN:s beslut nr Upphévande av
™) 46/93, 45/97 och villkor avseende
145197 anlaggningsatgérd d)
{omhandertagande
M 1456-89 (Sthim:s | av dagvatten) i KN:s
TR); M 1422-07 beslut nr 46/93.
{Nacka TR), tidigare |
' M 149-98 (Sthim:s | Forlangd prévotid for
TR) omhandertagande av
dagvatten
{uppskovsfraga b).
2006-12-21 M 18356-05 Lst:s beslut dnr Avslag pa LFVs
{Sthim:s TR) 5556-2004-45905 | dverklagande av
och 5556-2005- ldnsstyrelsens beslut
18915 {forbud mot
tidigareldggande av
| starter fran bana
[ 19R). (MOD
meddelade inte
provningstilfsténd i
| | mélet]
2007-01-25 M 146-99 (Sthim:s | Regeringens beslut | Slutligt beslut:
TR) nr 10/91 avslutande av
: provotidsférfarande
KN:s beslut nr betréffande atgarder
46/93 och 45/87 mot buller vid
Léwenstromska
gjukhuset och
avskrivning av malet i
denna del {p.g.a.
- dverenskommelser).
2007-03-23 M 18360-05 Lst:s beslut dnr Avslag pa
, (Sthim:s TR) 5656-2005-7326 Foreningen Vasbybor
mot flygbullers
dverklagande av
lansstyrelsens beslut
(avslag pa begéran
om féreldggande fér
LFV angaende
kurvad inflygning till
o _ | _ | bana 01R).
2007-11-29 M 1553-07 (Nacka | Regeringens beslut | Avslag pa anstkan
TR), tidigare nr 10/91 om &ndring av villkor
M 31129-04 i 1.
(Sthim:s TR) | M 9446-07 (MOD)
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o T 4783-08 (HD) _ _
2007-11-29 M 1535-07 (Nacka | KN:s beslut nr Andring av sarskilt
TR}, tidigare 46/93 och 108/98 villkor 6:
It 30165-04 regelmassiga raka
(5thim:s TR) M 9403-07 (MOD) | inflygnihgar till bana
01R far inte ske efter
_ ) den 1 januari 2018. |
2007-12-05 MM 1422-07 (Macka - | KN:s beslut nr Deldom: Forlangd
TRY), tidigare M 149- | 46/93, 45/87 och provotid for
99 (Sthim:s TR) 145/97 omhéndertagande av
dagvaltten
M 146-98, 162-01 {uppskovsfraga b).
e (Sthim:s TR)
2008-06-24 M 1591-07 (Nacka | KN:s beslut nr Upphévande av
TR), tidigare M 46/93 och 109/98 lansstyrelsens beslut
9508-05 (Sthim:s {firelaggande
TR) M 346-01 (Sthim:s | angdende starter och
TR) landningar enligt
sarskilt villkor 2).
M 258-05
Lst:s beslut dnr
o 5556-2004-9430 _
2008-08-26 M 3042-07 {(Nacka | M 441-88 (Sthim:s Tillstand f&r
TR} TR) akvifarlagret, &ndring
i | av tillstandet for
| kylvatten fran
_ | Halmsjén. -
2009-04-07 M 1450-07 (Nacka | M 1422-07 (Nacka Méalen M 1450-07
i TR} TR) och M 1422-07 ska
handldggas
gemensamt,
Beslutande myndighet: Lansstyrelsen {Lst)
Datum Dnr Relaterade Kart beskrivning
) besluts-/mél-/dnr )
1997-06-16 246-1997-4833 | KN:s beslut nr Villkkor f&r reningsverk vid
46/93 brandévningsplats.
_ | (delegation)
1999-02-15 18416-98-46333 | KN:s beslit nr Villkor féir reningsverk vid
46/93 ' brand&vningsplats.
| {delegation)
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2000-05-30 18621-2000- Villkor 18: Riktvérde for
26711 halten av opoléra alifatiska
kolvdten i utgdende vatten
_ _ L fran OAD1 till 5 mgi.
2001-11-27 18621-2001- KN:s beslut nr Faststéllande av riktvarden
558246 45/93 och 45/97 | fér bl.a. kadmium i
avloppsvatten fran
M 145-99, 178- reningsverk.
02 (Sthim:s TR) ;
2002-02-18 18621-2002- Farelaggande om
4588 redovisning av
férebyggande avisning.
2002-03-04 1852-2001- Lsts beslut dnr | Tillstand for
28301 545-2003-50606 | bergtiktverksamhet pa
Arlanda 2:1. |
2003-01-18 18621-2002- 5556-2004- Fareldggande/uppmaning
| 82880 11032 om redovisning/utredning
av avisningsmedel inom
ramen fr egenkontrollen. |
2003-11-27 545-2003-50606 | 1852-22001- Andring av verksamhets-
28301 och brytarénsen i
I takttilistandet.
2005-02-03 5556-2004-9430 | KN:s baslut nr Fdreldggande for LFY atti
46/83 och 108/98 | enlighet med séarskilt villkor
2 ftlja SID/STAR-systemet
1 345-01 vid samtliga starter och
i | (Sthim:s TR) landningar. [OBS! Beslutef
: upphévt genom
M 258-05 milfidomsiolans dom i méal
nr M 1591-07, se ovan.]
M 1591-07
i N (Nacka TR) o
2005-02-15 5558-2004- Lsts beslut dnr | Avvisning av LFVs
45805 5556-2005- begaran om
18915 tidigareléggande av starter
| frén bana 19R.
2005-03-16 5556-2004- 18621-2002- Uppmaning om fortsatt
11032 82890 utredning av
avisningsmedel inom
i i ramen far egenkontrollen. |
2005-05-17 5556-2005- Lsts beslutdnr | Férbud mot
18915 5556-2004- tidigareléggande av starter
45905 __| frén bana 19R.
2005-05-20 5556-2005-7326 [IM 18360-05 Awslag pa Fbreningen
o i{Sthim:s TR) | Vasbybor mot flygbullers
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for LFV angaende kurvad
infiyaning till bana 01R.

2008-08-28

535-2007-50877

Godkédnnande av anmélan
om sdsongslagringsdamm
for dagvatten vid APA-
anl&ganingen..

2008-08-28

535-2008-53447

Godkéannande av anmalan
om flyttning av
Kattstabscken.

2008-11-04

2000-02-18

535-2008-80498
535-2008-80500
535-2008-80503

535-2008-80493 |

Férelaggande for LFY att
stkai tillstand hos
miljédomstolen for de tre
sésongslagringsdammarna
for dagvatten fran bana 3
och angransande
taxibanor. —
Féreldggande for LFV att
komplettera anmélan om
sdsongslagringsdamm far
dstra delen av bana 2.

2008-07-29

535-2009-20954

Féreldggande fisr LFV att
sdka tillstdnd hos
miliidomstolen far
omléggning av
Halmsjéibdcken stder om
bana 1.

2009-08-12

535-2008-80487

Foreldggande for LFV att
stika tillstand hos
miljddomstolen for
omléggning av

Halmsjébécken vid bana 3, |

5 ANSOKAN

Swedavia har fort sin talan huvudsakligen i enlighet med vad som angetts i ansokan

och nedan under Swedavias bemétande i avsnitt 7.

5.1 Yrkanden

Swedavia AB (bolaget) yrkar att mark- och miljddomstolen:

Lamnar bolaget tillstand enligt 9 kap. miljobalken (1998:808) 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 helikopterrérelser for

s.k. ickekommersiell trafik samt att, vid behov, gora de nybyggnationer samt om-

och tillbyggnader som anses nédvéndiga for denna verksamhet.
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Ger bolaget réatt att operera flygplatsen enligt ett bananvandningsmonster med
tillampning av parallella mixade operationer i hogtrafik, d.v.s. samtidiga starter och
landningar pa parallellbanorna (bana 1 och bana 3), pa det satt som anges i denna

tillstdndsansokan, kallat sokt alternativ.

Med &ndring av dom den 26 augusti 2008 i mal M 3042-07 och Lansstyrelsen i
Stockholms l&ns beslut 2010-11-26, beteckning 535-2010-14850, lamnar bolaget
tillstand enligt 11 kap. miljobalken att:

> Anlagga och bibehalla ytterligare tva kylbrunnar (KB6 och KB7) i den
nordvéstra respektive Gstra delen av det kalla brunnsomradet.

> Anlagga och bibehalla ytterligare tva varmebrunnar (VB7 och VBS) i de
centrala delarna av det varma brunnsomradet.

> Bibehalla befintlig varmebrunn VB6.

> Bibehalla befintlig provpumpningsbrunn, PB1, som kylbrunn
(fortsattningsvis benamnd KB8).

» Anldgga ytterligare en pumpbrunn, PB2.

» Mojlighet att ersatta befintliga och foreslagna brunnar med nya inom samma
huvudomrade nar dessa tjanat ut.

> For uppvarmningsandamal bortleda 2 500 000 m* grundvatten per &r fran
varmebrunnarna, dock hégst 720 m® per timme, och efter nedkylning
aterfora motsvarande vattenmangder i kylbrunnarna

> For kylningsandamal bortleda 2 500 000 m® grundvatten per &r fran
kylbrunnarna, dock hogst 720 m® per timme, och efter uppvarmning aterfora
motsvarande vattenméngder i varmebrunnarna.

> For spolningsandamél bortleda 10 000 m® per ar sammantaget frén
produktionsbrunnarna.

> | syfte att begransa grundvattennivan i den 6stra delen av akvifaren far:

- Bortledning av grundvatten fran grundvattenforekomsten genom

pumpbrunn PB2, alternativt fran nagon av produktionsbrunnarna,
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till Halmsjon ske direkt vid den dstra stranden eller via kylcentralen
alternativt eller i samverkan,

- forhandstappning (avsankning) av akvifarlagret ske genom utsléapp
av grundvatten fran det kalla eller varma brunnsomradet till
Halmsjon, direkt eller via kylcentralen,

- maximalt 900 000 m® per &r bortledas sammantaget genom
pumpning och férhandstappning, dock hégst 330 m® per timme.

Swedavia yrkar vidare att mark- och miljddomstolen:

> bestammer arbetstiden till fem ar fran meddelat tillstand,

> faststaller tiden for inkommande med ansprak pa grund av of6rutsedd skada
till fem ar fran arbetstidens utgang,

> bestammer den forlust av vatten som tillstandshavaren enligt 31 kap. 22 och
23 88 miljobalken ar skyldig att tala utan erséttning vid en eventuell
omprdévning ska faststéllas till en tjugondel av vérdet av den vattenméngd

som omfattas av tillstandet till verksamheten.

Swedavia yrkar dartill att mark- och miljodomstolen andrar gallande tillstand enligt
dom den 26 augusti 2008 i mal M 3042-07 (som &ndrade gallande tillstdnd enligt
dom den 10 maj 2000 i mal M 441-99) pa féljande satt:

> Swedavia meddelas tillstand enligt miljcbalken att, nar uttag och aterledning
av grundvatten sker i det nya systemet med varmebrunnar och kylbrunnar
enligt ovan, for uppvarmnings- och kylningsandamal maximalt bortleda 4
500 000 m® ytvatten per &r, att fritt disponera mellan uttag av varme och
kyla, fran anlaggningarna i Halmsjon och efter nedkylning respektive
uppvarmning aterféra motsvarande vattenmangd till Halmsjon.

> Vid kylning far energiuttaget ske som direktkylning och aterledning till sjon
eller genom nedlagring av kyla till kylbrunnarna i akvifaranlaggningen.
Nedlagring av kyla sker genom varmevaxling, d.v.s. utan tillforsel av

sjovatten till grundvattnet.
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For det fall Swedavia inte erhaller tillstand till sokta forandringar, helt eller delvis,
av dom den 26 augusti 2008 i mal M 3042-07 och Lansstyrelsen i Stockholms lans
beslut 2010-11-26 (beteckning 535-2010-14850), yrkar bolaget att gallande tillstand

i relevanta delar ska fortsatta galla.

Swedavia yrkar darutéver att mark- och miljédomstolen I[&mnar bolaget fortsatt
tillstand till att leda vatten fran Halmsjon och efter varmevaxling leda tillbaka
vattnet till sjon till en volym av hogst 10 miljoner m® per &r, dock hogst 500 I/s eller
1 800 m?® per timme, for att s& 1angt mojligt kunna uppratthalla energitillforsel nar
akvifaranlaggningen inte ar i bruk i enlighet med dom den 10 maj 2000 i mal M
441-99.

Swedavia yrkar dven att mark- och miljodomstolen lamnar bolaget tillstand enligt
11 kap. miljobalken till bortledande av grundvatten fran forsorjningstunnlar i
enlighet med dom 2000-06-21 i mal nr M 354-99 med den &ndringen att endast nu
géllande villkor 4 som foreskriver att under drifttiden ska inlackande grundvatten

avledas till omradets dagvattensystem, ska fortsatta gélla.

Swedavia yrkar vidare att mark- och miljddomstolen

> godkanner i malet upprattad miljokonsekvensbeskrivning (MKB),

» meddelar verkstallighetsférordnande for i forsta hand den sokta
verksamheten i dess helhet, och i andra hand for férdndringarna avseende
akvifaranlaggningen, inklusive méjligheten till bort- och aterledning av
ytvatten fran/till Halmsjon for energitillforsel, enligt 22 kap. 28 § forsta
stycket miljobalken samt

» faststaller villkor i enlighet med s6kandens forslag, vilka darmed ersatter
samtliga befintliga villkor for verksamheten vid Stockholm Arlanda Airport

inklusive regeringsvillkoren.
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5.2 Forslag till villkor
Swedavia foreslar, i enlighet med vad som slutligen anforts, att tillstandet forenas
med foljande villkor.

5.2.1 Allmant villkor
Om inte nagot annat féljer av 6vriga villkor ska anlaggningarna utformas och

verksamheten bedrivas i huvudsaklig 6verensstdimmelse med vad Swedavia har
angivit i denna tillstandsansokan jamte bilagor samt vad sokanden i 6vrigt har
uppgett eller atagit sig i malet.

5.2.2 Bananvandning och flygvagar
IFR-trafik/Huvudregel

Ankommande och avgaende flygtrafik som framfors enligt IFR ska som huvudregel

folja det i ansOkan redovisade SID/STAR-systemet med vid var tidpunkt tillhérande
regelverk (f.n. Transportstyrelsens forfattningssamling med foljdforeskrifter).

IFR-trafik/Specifika regler for avgaende trafik

Avgaende IFR-trafik som inte ar lagfartstrafik ska folja SID till dess respektive
flygplan har uppnatt hojden 2 000 m MSL, om inte annat foljer av andra stycket.

Flygplan far 1amna SID nér de alstrar en bullerniva pa marken som understiger
maximal ljudniva 70 dB(A) enligt vid var tid faststalld bullerberdkningsmetod (f.n.
angiven i ECAC Doc 29, 3rd Edition) dven innan de har uppnatt héjden 2 000 m
MSL.

Minst 90 % av den trafik som ska folja SID enligt ovan ska framforas inom
redovisade spridningsomraden, vilka framgar av domslutet, fram till den punkt dar

flygplanet enligt ovan far lamna SID.

Lagfartstrafik avvecklas dag- och kvallstid (kl. 06-22) utan att folja SID. Tatorter
far dock inte éverflygas under héjden 1 000 m MSL om den maximala ljudnivan pa
marken Overstiger 70 dB(A).
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Nattetid (kl. 22-06) far inte avgaende trafik fran bana 19L lamna SID mellan
Upplands Véasby och Vallentuna tatorter forran flygplanet har uppnatt en hojd av
3050 m STD.

Nattetid (kl. 22-06) far inte avgaende trafik fran bana 01L mot destinationer soder
och sydvést om flygplatsen (SID mot utpasseringspunkterna AROS, DUNKER,
NOSLI och TROSA) lamna SID férran flygplanet har natt en hojd av

3050 m STD.

Nattetid (kl. 22-06) far starter inte ske pa bana 19R annat &n i samband med
banarbeten eller potentiella flygsakerhetsrisker som exempelvis orsakas av sarskilda

vaderforhallanden, prestandaskal, olyckstillbud eller jamforbara omstandigheter.
Bana 26 far inte anvandas for starter annat &n i samband med banarbeten eller
potentiella flygsékerhetsrisker som exempelvis orsakas av sérskilda

vaderforhallanden, prestandaskal, olyckstillbud eller jamforbara omstandigheter.

Kartbilder med spridningsomraden ar redovisade och &r desamma som finns

angivna i domslutet.

IFR-trafik/Specifika regler for ankommande trafik

Luftfartyg ska ges Kklarering till lagst 750 m MSL till dess slutlig inflygning

paborjas.

Vid inflygning till bana 01L far Upplands Vasby tatort inte dverflygas Gster om
forlangningen av denna bana pa lagre hojd an 750 MSL. Genomfdrda inflygningar
till bana 01L som 6ster om forlangningen av denna bana dverflugit Upplands Vésby
tatort ska redovisas kvartalsvis till tillsynsmyndigheten inom en manad efter

utgangen av varje kvartal samt i miljérapporten.
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Bana 08 far anvandas for landning endast i samband med banarbeten eller
potentiella flygsékerhetsrisker som exempelvis orsakas av sérskilda
vaderforhallanden, prestandaskal, olyckstillbud eller jamforbara omstandigheter.

Nattetid (kl. 22-06) far raka inflygningar inte ske till bana 01R annat &n i samband
med banarbeten eller potentiella sakerhetsrisker som exempelvis orsakas av
sarskilda vaderforhallanden, olyckstillbud, banarbeten eller jamforbara

omsténdigheter.

Visuell inflygning far tillatas dag- och kvallstid (kl. 06-22).

IFR-trafik/Sarskilda undantag

Andra bananvandningsmonster samt in- och utflygningsforfaranden far tillampas i

foljande fall:

- nér piloten och/eller flygtrafikledningen gor beddmningen att
flygsakerheten foranleder det,

- i samband med ambulanstransport,

- dad andra luftrumsintressenter tillfalligt begransar tillgangligt utrymme i
nagon del av kontrollzonen och/eller terminalomradet (Stockholm TMA),

- vid banarbeten,

- vid Forsvarsmaktens anvandning av flygplatsen vid incidentberedskap
samt

- vid andra jamforbara omstandigheter.

VER-trafik

Luftfartyg som framfors enligt VFR ska nar sa ar mojligt nyttja in- och
utpasseringspunkter for VFR-trafik enligt vid var tidpunkt géllande AIP.
Ickekommersiell VFR-trafik far ges kortaste fardvag till sitt uppdrag.
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Utveckling och tilldmpning av avancerad navigerings- och instrument-

landningsteknik

Andra bananvandningsmoénster samt in- och utflygningsforfaranden &n som
redovisas i denna tillstandsansckan far tillampas vid flygplatsens aktiva deltagande i
arbetet med att utveckla tekniker for och tillampningen av t.ex. kurvade
inflygningar till flygplatsens olika banor. Antalet in- respektive utflygningar till/fran
respektive bana far inte 6verstiga 10 % av antalet in- respektive utflygningar per ar
till/fran denna bana. Det totala antalet flygrorelser far inte Gverstiga 5 % av den

totala trafikvolymen per ar.

Vid in- eller utflygning i enlighet med detta villkor, t.ex. kurvade inflygningar, far
tatorter inte overflygas sa att maximalljudnivan pa marken overstiger 70 dB(A) fler

an tre ganger per arsmedeldygn.

Innan en forandring vidtas ska tillsynsmyndigheten underrattas.

Genomforda in- och utflygningar enligt forsta stycket ska kvartalsvis redovisas till

tillsynsmyndigheten inom en manad efter utgangen av varje kvartal.

5.2.3 Buller
Ekvivalenta bullernivaer

| Sigtuna kommun far omradet vaster om en granslinje fran Odensala kyrka till
stambanan vid Tollsta och sedan utmed stambanan till séder om Mérsta centrum
och darefter utmed Steningedalen (Marstaan) endast berdras av flygbuller fran

verksamheten vid Arlanda som &r lagre &n FBNgy 55 dB(A).

| Upplands Vasby kommun far inom omradet séder om en granslinje fran en punkt
omedelbart norr om vattentornet i Runby till en punkt omedelbart norr om Nibble
gard endast forekomma flygbuller fran verksamheten vid flygplatsen som &r lagre
4n FBNgy 55 dB(A).

I Knivsta kommun far inom omradet nordvast om en granslinje mellan

triangelpunkten vid Gurresta och Sabysjons nordspets i dess forlangning fram till
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vag E4 endast forekomma flygbuller fran verksamheten vid flygplatsen som é&r lagre
n FBNgy 55 dB(A).

| Vallentuna kommun far omradet 6ster om en granslinje fran Uthamra vid
Vallentunasjons ostra sida 6ver en punkt pa lansvag 268 ca 2 km nordvést om
Vallentuna kyrka till en punkt invid Molnby norr om Vallentuna kyrka endast
beroras av flygbuller fran verksamhet pa Arlanda som &r lagre &n FBNgy 55 dB(A).

Bullerskyddsatgarder

Swedavia ska vidta bullerskyddsatgarder i bostadsrum i bostadsbyggnader, saval
permanentbostader som fritidshus, samt i lokaler i skol- eller vardbyggnader som
utomhus exponeras for flygbullerniva, FBNgy Gverstigande 60 dB(A). Malet for
atgarderna ska vara att den ekvivalenta ljudnivan inomhus inte 6verstiger 30 dB(A)

per arsmedeldygn.

Swedavia ska vidare vidta bullerskyddsatgarder i bostadsrum i bostadsbyggnader,
saval permanentbostader som fritidshus, samt i lokaler i skol- eller vardbyggnader
som regelmaéssigt anvands nattetid och som varaktigt utomhus exponeras for
maximalljudnivaer éverstigande 70 dB(A) tre ganger eller fler per natt (kl. 22-06)
under 150 eller fler natter per ar. Malet for atgarderna ska vara att den maximala
ljudnivan inomhus nattetid understiger 45 dB(A) fran den tredje hogsta flygbuller-

handelsen som intraffar per natt under 150 eller fler nétter per ar.

Atgarderna ska avse bostadsrum och lokaler som omfattas av Socialstyrelsens
allmanna rdd om buller inomhus (f.n. SOSFS 2005:6). Med bostadsbyggnader
avses byggnader som uppfyller den standard och utformning som anges i Boverkets
byggregler for bostadsutformning (f.n. BBR 2006:12 avsnitt 3.21) samt vad galler
sjalvstandiga aldre byggnader den standard och utformning av bostadsbyggnader
som gallde vid tidpunkten for byggnadens uppférande.

Bestamning av vilka byggnader som ska bli féremal for atgarder ska grundas pa
teoretiska berédkningar med vid var tidpunkt géllande berdkningsmetod for
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flygbuller. Saknas en sadan berakningsmetod ska tillsynsmyndigheten bestimma

vilken metod som ska anvandas.

Atgarderna behover vidtas endast om kostnaderna ar rimliga med hansyn till
byggnadens standard och varde och med hansyn till den effekt som uppnas. Vid
denna rimlighetsheddmning ska &ven beaktas tidigare vidtagna atgarder och
nedlagda kostnader pa samtliga byggnader pa fastigheten.

Bullerskyddsatgarderna ska utformas och utforas i samrad med fastighetséagaren.
Vid meningsskiljaktighet mellan Swedavia och fastighetségaren ska Swedavia
hanskjuta fragan till tillsynsmyndigheten for beslut.

Atgarderna ska vara vidtagna senast inom tre ar fran den tidpunkt nar domen i detta
mal har vunnit laga kraft for vid denna tidpunkt berérda byggnader och darefter
inom tva ar fran det att en byggnad exponeras enligt forsta och/eller andra stycket
av detta villkor. Swedavia ska senast ett ar efter det att domen i detta mal har vunnit
laga kraft och darefter arligen ge in ett forslag till atgardsplan till

tillsynsmyndigheten.

Bullerskyddsatgarder behover inte vidtas i byggnader som ar uppférda inom de
granskurvor for bullerskyddsatgarder som Iag till grund for Koncessionsnamndens
for miljoskydd beslut nr 198/98 den 7 september 1998 om de har uppforts efter det
att detta beslut av Koncessionsnamnden vann laga kraft. Bullerskyddsatgarder
behover inte heller vidtas i byggnader som &r uppfoérda inom de granskurvor for
bullerskyddsatgarder som lag till grund fér Nacka tingsratts, miljodomstolen,
deldom i mal nr M 346-01 den 17 januari 2003 om de har uppforts efter det att
deldomen vann laga kraft. Bullerskyddsatgarder behover inte heller vidtas i
byggnader som uppfors inom de granskurvor for bullerskyddsatgarder som
presenteras i denna tillstandsansokan om de uppfors efter det att domen i detta mal
har vunnit laga kraft. Ovanstaende begransningar galler aven utbyggnader och

byggnader som far andrad anvandning efter angivna tidpunkter.
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Tillsynsmyndigheten far vid behov ge Swedavia anstand fran angiven tidsram for

genomfdrandet av atgarder.

5.2.4 Utslapp till luft
Handlingsplan fér minskade utslapp till luft av fossil koldioxid

Swedavia ska upprétta en handlingsplan for minskade utslépp till luft av fossil
koldioxid vid Stockholm Arlanda Airport, och verka for ett genomférande av de
atgarder som beskrivs i handlingsplanen. Handlingsplanen ska uppdateras vart
tredje ar och faststallas av tillsynsmyndigheten. Genomférda atgarder ska redovisas

i miljérapporten.

Atgarderna ska omfatta Swedavias egen verksamhet som bolaget har direkt radighet
over samt verksamhet som innebar samarbete med andra aktérer pa och kring
flygplatsen som Swedavia inte har direkt radighet dver, t.ex. marktransporter eller

flygtrafiken.

Handlingsplanen ska lamnas till tillsynsmyndigheten senast sex manader efter det

att tillstandet tagits i ansprak.

Forbranning av pellets i panna

Vid forbranning av pellets i panna ska foljande gélla:

- Mottagning och hantering av branslen ska ske pa ett sadant satt att risk for
damning, lukt, férorening och andra oldagenheter férebyggs.

- Utslapp till luft av stoft far inte 6verskrida begransningsvardet 50 mg/Nm?®tg
vid 6 % O,. Kontroll av begransningsvérdet ska ske genom métning minst
en gang per ar under minst fyra timmar. Under drift ska utslapp av stoft fran
pannan dvervakas kontinuerligt av roktathetsmétare.

- Utslapp till luft av kvaveoxider, raknat som NO,, far som dygnsmedelvérde
under minst 75 % av driftdygnen inte dverskrida begransningsvérdet
300 mg/Nm® tg vid 6 % O,. Kontroll av begransningsvardet ska ske genom

kontinuerlig métning.



56
NACKA TINGSRATT DELDOM M 2284-11

- Utslapp till luft av kolmonoxid far som dygnsmedelvarde under minst 75 %
av driftdygnen inte dverskrida begransningsvardet 500 mg/Nm? tg vid 6 %
O,. Kontroll av begrénsningsvardet ska ske genom kontinuerlig métning.

5.2.5 Utslapp till vatten

Spillvatten/Oméndertagande av spillvatten

Swedavia ansvarar for att omhandertagandet av spillvatten fran all verksamhet inom
flygplatsomradet sker pa ett sadant satt att spillvattnet i den samlade
anslutningspunkten till Sigtuna kommuns ledningsnét vid Maby uppfyller de vid var
tidpunkt gallande kraven i Allméanna bestdimmelser for brukande av den allménna

vatten- och avloppsanlaggningen (ABVA).

Spillvatten/Avisning

Avisning av flygplan ska ske pa for detta avsedd plats med avrinning till ett

uppsamlingssystem som ar anslutet till flygplatsens spillvattensystem.

Swedavia ska se till att s& mycket som majligt av den glykol som rinner av
flygplanen vid avisning samlas upp. Swedavia ska inom ramen for egenkontrollen
redovisa den méangd glykol som har anvants for avisning, den mangd som har
samlats upp och hur den uppsamlade mangden har omhéndertagits.

Dagvatten
Swedavia ska under en provotid om tre vintersédsonger (driftsdsonger) efter att den

sista behandlingsanléaggningen har tagits i drift, utreda vilka reningseffekter som
kan uppnas i Kattstabackens och Halmsjobackens dagvattenanlaggningar,
Halmsjons skarmbassanganléaggning (KDA, HDA och HSDA) samt anlédggning for
dagvatten fran sodra flygplatsomradet (SDA) och bedéma den sammantagna

vattenkvaliteten uppmatt i punkten F.

Ett program for utredningen ska redovisas for tillsynsmyndigheten senast tre
manader efter det att den sista av ovan namnda behandlingsanlaggningar har tagits i
drift.
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Utredningen ska redovisas till mark- och miljodomstolen med forslag till slutliga

villkor senast tio manader efter utgangen av de tre vintersasongerna enligt ovan.

Swedavia foreslar foljande provisoriska foreskrift ska gélla under prévotiden;

Under provotiden ska utgaende vatten fran anlaggningen, matt i punkten F, som
riktvarde, ha:

- en syrehalt som uppgar till minst 5 mg/l,

- en TOC-halt som ar mindre an 30 mg/I (rdknat som arsmedelvérde) samt,

- metallhalter som, undantaget koppar, underskrider (réknat som
arsmedelvérde) virdena for “maéttliga halter” enligt Naturvardsverkets
Rapport 4913 ”Beddmningsgrunder for sjdar och vattendrag”,

- utslappshalt av koppar underskridande (raknat som arsmedelvarde) varde for

”hoga halter” enligt Naturvardsverkets Rapport 4913.

Under provotiden ska utgdende vatten fran anlaggningarna, matt i punkten E3 som
riktvérde ha:
- en syrehalt som uppgar till minst 4 mg/I.

Under provotiden ska en arsrapport redovisas till tillsynsmyndigheten och mark-

och miljddomstolen.

Swedavia ska, senast sex manader efter det att domen tagits i ansprak, till
tillsynsmyndigheten redovisa en handlingsplan for arbetet avseende férekomsten
och spridningen av PFOS och andra eventuella féroreningar fran flygplatsen.
Handlingsplanen ska omfatta atgarder for att kartlagga och minska miljopaverkan.

Swedavia ska redovisa resultat av genomforda atgarder i miljérapporterna.

Kéttstabackens dagvattenanldggning

Kéttstabackens dagvattenanlaggning ska drivas i huvudsaklig 6verensstimmelse

med vad Swedavia har angivit i denna tillstandsansokan.
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Halkbekdmpning

Halkbekampning pa rullbanor, taxibanor och ramper ska foretradesvis ske
mekaniskt. Vid anvandning av halkbekampningskemikalier ska i normala fall
sadana som &r baserade pa formiat eller annan substans med jamforbara eller battre
egenskaper fran miljosynpunkt anvandas. Byte av banavisningsmedel ska anmélas
till tillsynsmyndigheten.

Urea far dock anvéandas i undantagsfall vid sérskilt svara vaderforhallanden och pa
platser som kraver sarskilt noggrann halkbekadmpning eller i andra situationer da

flygsékerheten kraver det.

Bolaget ska vid anvandning av urea informera tillsynsmyndigheten om anvéand

mangd och om skalen till att urea anvénts.

Grundvatten/Férsorjningstunnlar

Under drifttiden ska inldckande grundvatten avledas till omradets dagvattensystem.

Grundvatten/Akvifaranlaggningen

Swedavia ska driva akvifarlagret och i 6vrigt vidta erforderliga skyddsatgarder sa
att risken for att grundvattennivaerna sjunker eller hojs till nivaer som kan skada

byggnader eller anldggningar minimeras.

Genom férhandstappning av akvifarsystemet i kombination med bortledning av
grundvatten fran pumpbrunn PB2 alternativt nagon av produktionsbrunnarna till
Halmsjon ska Swedavia styra grundvattennivan vid det 6stra utstromningsomradet
sa att nivan i storsta mojliga utstrackning understiger +23,10 m.6.h. och darmed

utstromningen huvudsakligen upphor.

5.2.6 Kemikalier och avfall

Kemiska produkter och farligt avfall ska lagras och hanteras sa att spill och lackage

inte férorenar omgivningen. Tankar for lagring av drivmedel, glykol, formiat och
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andra flytande kemiska produkter pa Swedavias lagrings- och uppstéllningsplatser
ska forvaras inom invallning. Invallningen ska rymma minst den stérsta tankens
volym plus 10 % av summan av 6vriga — inom samma invallning — tankars volym.
Dubbelmantlade tankar behdver ej vara invallade utan ska vara férsedda med ett
fungerande larm for lackage mellan mantlarna. Lagringstankar som fylls med

tankbil ska vara forsedda med nivamatning och éverfyllnadsskydd.

5.2.7 Informationsorgan

For informationsutbyte i fragor rérande verksamheten vid flygplatsen ska det finnas
ett informationsorgan. | organet ska inga representanter for Swedavia, LFV,
Lansstyrelserna i Stockholms och Uppsala lan, Habo, Knivsta, Norrtalje, Sigtuna,
Sollentuna, Taby, Upplands-Bro, Upplands Vasby, Uppsala och Vallentuna
kommuner samt Kappalaférbundet. Pa forslag fran Swedavia eller ovan namnda
lansstyrelser eller kommuner far tillsynsmyndigheten och Swedavia i samrad

besluta att d&ven andra kan adjungeras till informationsorganet.

Tillsynsmyndigheten och Swedavia bestammer i samrad narmare hur arbetet i

informationsorganet ska bedrivas.

5.2.8 Kontrollprogram (egenkontroll)

Ett kontrollprogram ska finnas for Swedavias verksamhet. Forslag till innehall i
kontrollprogrammet ska lamnas till tillsynsmyndigheten senast sex manader efter

det att domen i detta mal vunnit laga kraft.

5.3 Motiv for ansdokan
5.3.1 Allméan bakgrund

Stockholm Arlanda Airport ansoker om ett nytt miljotillstand for att sékra
flygplatsens utveckling pa saval kort som lang sikt. Ett nytt miljotillstand avser att
tillgodose att efterfragad kapacitet kan erbjudas saval i hogtrafik som pa arsbasis.
Efterfragad kapacitet styrs av efterfragan pa flygresor. Pa grund av flygplatsens
placering i norra Europa efterfragas flygresor i stor utstrackning tidigt pa morgonen
och under ett antal timmar pa eftermiddagen/kvallen for att mojliggéra resor till och

fran Ovriga Europa over dagen. Den kapacitet flygplatsen kan erbjuda under dessa
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timmar ar darfor av avgorande betydelse for flygplatsen. Swedavia bedémer inte att
denna efterfragan kan tillgodoses genom flygresor vid annan tid pa dygnet. Om
efterfrdgan pa morgonen och eftermiddagen/kvéllen inte kan tillgodoses &r det

snarare sannolikt att dessa resor kommer att utebli helt.

Efterfragan pa flygresor forvantas 6ka under den prognosperiod som denna ansokan
omfattar. Ansokan omfattar 350 000 flygrorelser per ar, inklusive flygrorelser med
kommersiell helikoptertrafik, samt darutdver 10 000 helikopterrorelser per ar for

s.k. ickekommersiell trafik, sdsom exempelvis polisens helikopterverksamhet.

Ansokan omfattar nyttjande av flygplatsens tre rullbanor med i huvudsak befintligt
bananvandningsmonster med tillampning av parallella mixade operationer pa
parallellbanorna, banorna 1 och 3, i hogtrafik. Vid parallella mixade operationer
anvands parallellbanorna for starter och landningar pa bada banorna samtidigt. Det
finns ett behov av parallella mixade operationer for att moéta den forvéantade
framtida efterfragan. Redan med dagens trafikvolym tangerar flygplatsen ett behov
av parallella mixade operationer, vilket beror pa den trafikstruktur som rader pa
Arlanda med efterfragan pa ett stort antal flygrérelser under morgon och
eftermiddag/kvall.

Genom att ans6ka om ett nytt miljotillstand onskar Swedavia fa hela
flygplatsverksamheten prévad enligt dagens regelverk och utifran dagens
erfarenheter vad avser driftforhallanden och paverkan pa manniskors halsa och
miljon, oberoende av de tidigare meddelade villkoren av regeringen med delvis
politiska inslag. En helhetsprévning &r i linje med intentionerna i miljobalken som
ar tankt att framja en hallbar utveckling sa att nu levande och kommande

generationer tillforsakras en halsosam och god miljo.

Swedavia har f.n. tillstand till flygplatsverksamhet pa tre rullbanor. Tillstandet
omfattar 372 100 flygrorelser per ar. LFV gav i maj 1990 in en anstkan om tillstand
for en tredje rullbana till den davarande prévningsmyndigheten
Koncessionsndmnden for miljoskydd. Ansokan ledde till regeringens beslut den 15
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augusti 1991 om tillatlighet for en tredje rullbana. Regeringen forenade beslutet
med ett antal villkor. Darefter meddelade Koncessionsnamnden for miljoskydd
beslut den 6 april 1993 och den 7 september 1998. Aven dessa beslut férenades med
ett antal villkor. Rullbanan togs i drift den 17 april 2003. Nagra villkor har

omprévats under senare ar.

Regeringen foreskrev bl.a. villkor 1, det s.k. utsldppstaket, avseende begransningar
av utslappen av koldioxid och kvéaveoxider, och villkor 3 innehallande krav pa
begransning av flygbuller 6ver Upplands Vasby kommun vilka specificerades
narmare av Koncessionsnamnden i sarskilt villkor 6. Dessa villkor innebér i sina
nuvarande lydelser att flygplatsens kapacitet inom ett par ar kraftigt begransas. Som
en foljd harav innebér ett bibehallande av dessa villkor en kraftig begransning av
tillgangligheten till Stockholmsregionen och hela Sverige. Aven om flygplatsen kan
drivas med en lagre kapacitet (lagre an saval dagens som sokt trafikvolym) ar detta
inte i linje med Swedavias uppdrag att bidra till att de transportpolitiska malen
uppnas. Med stod av gallande miljolagstiftning och rattspraxis anser Swedavia att

regeringens villkor 1 och sarskilt villkor 6 bor fa en annan utformning.

5.3.2 Utslappstaket

| detta avsnitt redovisas den ndrmare inneborden och konsekvenserna av
regeringens villkor 1, det s.k. utslappstaket. Villkoret innebér att det sétts ett tak for
den mangd koldioxid och kvaveoxider som flygplatsens verksamhet och
marktransporter i anslutning till flygplatsen samt marktransporter till och fran
flygplatsen far generera per ar. Villkoret omfattar, forutom utslapp till luft fran
Swedavias egen verksamhet, utslapp fran bl.a. passagerares och anstalldas resor till
och fran flygplatsen (passagerares resor fran hemorten oavsett avstand fran
flygplatsen) samt utslapp harrérande fran flygtrafik inom LTO-cykeln (flygtrafikens
utslapp upp till ca 915 m éver marken). | Koncessionsnamndens beslut fran 1993
och 1998 anges narmare hur utslappstaket ska raknas fram. Villkoret har varit uppe
for omprévning men omprévningen resulterade inte i nagon andring av villkoret
(Hogsta domstolens dom den 23 februari 2010 i mal nr T 4783-08). Utslappstaket

blir darmed ett gransvarde i juni ar 2011 och ett 6verskridande av detsamma efter
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denna tidpunkt ar saledes ett villkorsbrott. Hogsta domstolen berérde dock i
domskalen fragan om hur villkoret skulle tolkas och anforde att gransvardet inte
tycks omfatta transporter till och fran flygplatsen.

Konsekvensen av utslédppstaket med Hogsta domstolens tolkning ar att flygplatsen
har utrymme for en framtida flygtrafik upp till omkring 230 000 flygrorelser per ar
vad avser riktvéardet och ca 270 000 flygrorelser per ar vad avser gransvardet.
Effekten av utslappstaket blir enligt Swedavias bedémning att det antal flygrorelser
utslappstaket kommer att medge i stort sett endast motsvarar kapaciteten i det
tidigare systemet med tva rullbanor. Det kan noteras att flygplatsen 6verskred
riktvardet under hogkonjunkturen ar 2008 vad gallde utslappen av koldioxid.

Hogsta domstolen anforde i malet angaende omprévningen av villkoret att manga
av de omstandigheter som LFV (nuvarande Swedavia) aberopade i malet kunde
beaktas och vagas mot andra intressen i ett tillstandsarende. Swedavia vill darfor i

denna tillstandsansékan redogdra for den argumentation som framfordes i malet.

Swedavia har inte radighet 6ver all den verksamhet som omfattas av villkoret. |
senare avgoranden fran Hogsta domstolen och Miljodverdomstolen har fastslagits
att en verksamhetsut6vare endast kan fa villkor pa den verksamhet som ut6varen
kan anses ha faktisk och rattslig radighet Gver, se bl.a. Hogsta domstolens
beddmning i rattsfallet NJA 2004 s. 421 (Stora Enso Hylte) och
Miljooverdomstolens bedémningar i malen MOD 2007:5 (Renova), MOD M 8675-
08 (Goteborg Landvetter Airport) och MOD M 9889-08 (Are Ostersunds Airport). |
malet angaende Goteborg Landvetter Airport (omprovning av samtliga miljovillkor
for verksamheten) fastslog Miljodverdomstolen att passagerares resor till och fran
flygplatsen och de godstransporter till och fran flygplatsen som genomférs av andra
aktorer som Swedavia inte har upphandlat eller har avtal med, inte omfattas av

Swedavias radighet.

Miljodverdomstolen har dven bl.a. i det ovan angivna avgoérandet angaende

Goteborg Landvetter uttalat att eftersom koldioxidutslapp har en global paverkan
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och inte ger upphov till nagra direkta lokala eller regionala storningar, bor dessa
utslapp lampligen regleras pa annat satt an i ett enskilt tillstandsarende.
Klimatfragor av detta slag bor inte 16sas vid prévningen av en enskild anlaggning.
Detta, anfor Miljooverdomstolen, géller i synnerhet nar utslappen uppkommer i
verksamhetsdelar dar utvaren sjalv har sma mojligheter att utveckla teknik mot
lagre utslapp. Det &r andra - mer generella - styrmedel &n miljobalkens
tillstandsprévning som bor tillampas.

Swedavia har ingen maéjlighet att pa egen hand utveckla nya flygplanstyper eller
markfordon for transporter till och fran flygplatsen som genererar lagre utslapp &n
dagens fordon. Att stalla ett sadant krav maste vidare vara att se som en indirekt
reglering av transportsektorn vilket enligt Hogsta domstolen boér riktas mot bl.a.
fordonstillverkare, NJA 2004 s. 421.

Det kan vidare noteras att utslappen fran flyget fr.o.m. den 1 januari 2012 ska inga i
EU:s system for handel med utslappsratter. Att samtidigt stalla krav pa utslappen i
ett enskilt tillstand torde vara att anses som en dubbelreglering. Ett bibehallande av
villkor 1 i ett nytt miljotillstand for Arlanda innebér att utslapp av koldioxid fran
flyget dels kommer att regleras genom EU:s system for handel med utslappsratter
vad géller flygtrafiken och lag om handel med utslappsrétter, dels genom villkor 1.
Enligt Swedavias uppfattning maste syftet med systemet for handel med
utslappsréatter, som ar ett ekonomiskt styrmedel, vara att det ska ersatta reglering
genom miljévillkor, som ar ett administrativt styrmedel. Enligt 16 kap. 2 §
miljobalken far inte villkor om begransning av koldioxidutslapp meddelas for den
verksamhet som omfattas av tillstandsplikt enligt lagen (2004:1199) om handel med
utslappsrétter. Visserligen &r det flygplansoperatdren som omfattas av systemet for
handel med utslappsratter medan villkoret i miljotillstandet riktar sig mot
flygplatsoperatéren, men eftersom bada regleringarna riktar sig mot utslapp av
koldioxid fran flyget, d.v.s. "samma utslapp", maste det anses vara fraga om en
dubbelreglering. Villkor 1 torde av det skalet salunda sta i strid med 16 kap. 2 §
miljobalken. Mot bakgrund av ovanstaende maste flygtrafikens utslapp av
vaxthusgaser, i vart fall fr.o.m. den 1 januari 2012, falla utanfér det omrade som
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kan regleras i villkor med stéd av miljobalken. Darmed bor villkor 1 upphora att

galla fr.o.m. denna tidpunkt vad avser utslapp av koldioxid fran flygtrafiken.

Sverige ar vidare genom sitt intrade i EU, vilket skedde efter den tidpunkt da
aktuellt villkor meddelades, bundet av den s.k. marknadstilltradesférordningen
(forordning (EG) nr 1008/2008) och en begransning av flygverksamheten skulle
kunna anses strida mot EU:s regler om marknadens tilltrade till flyglinjer.

Som ndmnts ovan berdknas riktvérdet for koldioxid dverskridas nar verksamheten
vid flygplatsen uppgar till ca 230 000 flygrérelser per ar, d.v.s. en betydligt lagre
trafikvolym an tillstandsgiven (372 100) och sokt (350 000) trafikvolym.
Utslappstaket far darfor till foljd att Swedavia tvingas att begransa verksamheten
och darmed aven marknadens tilltrade till flygplatsen. EU:s medlemsstater far
endast begransa utévandet av trafikrattigheter pa en flygplats inom unionen om det
ar nodvandigt med hansyn till allvarliga miljéproblem och atgarden far inte vara
mer restriktiv &n vad som kravs. Denna reglering kan inte anses syfta till att reglera
globala miljoproblem sadsom koldioxidutslapp, utan synes av allt att doma istallet
vara avsedd att reglera allvarliga lokala miljoproblem. Det ska dock erinras om att
befogenheten att infora begransande atgarder inte tillkommer verksamhetsutdvaren
utan medlemsstaten. Om regeringens villkor 1 anses vara en alltfér ingripande
atgard i forhallande till den erhalina miljoeffekten ar begransningar av tilltradet till
flygplatsen - i syfte att efterleva villkoret - i strid med marknadstilltrades-
forordningen. Aven for det fall villkor 1 skulle anses vara i enlighet med
forordningen far villkoret inte stracka sig dver en langre tidsperiod an tre ar. Det bor
aterigen noteras att Sverige inte var medlem i EU och séledes inte 16d under EU:s

lagstiftning nér villkoret meddelades av regeringen 1991.

Miljodverdomstolens dom i mal nr M 9446-07 angaende ansdkan om andring av
regeringens villkor 1 anférde Miljooverdomstolen att det skulle framsta som
oproportionerligt att begransa flygverksamheten pa Arlanda - med de foljder det
skulle fa nationellt och internationellt - i den omfattning som skulle kréavas for att
klara villkoret (se s. 4 i domen). Swedavia delar Miljoédverdomstolens uppfattning i
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detta avseende. Swedavia anser dessutom att en frysning av utslappen av koldioxid
till 1990 ars niva skulle forhindra den forvantade utvecklingen vid Arlanda och att
detta inte skulle leda till nagra fordelar fran miljésynpunkt om resenarerna istéllet
valjer att resa till andra flygplatser eller att resa med bil. Enligt Swedavias mening
tjanar utslappstaket inte, pa grund av saval miljomassiga som samhéllsekonomiska
skal, i sin nuvarande utformning det syfte som ursprungligen var avsett. Det kan pa
mycket goda grunder ifragasattas om villkoret pa ett korrekt sétt angriper de
miljoproblem det avser att hantera. Eftersom narliggande flygplatser inte ar bundna
av motsvarande krav ar det, med héansyn till marknadsekonomiska grundlaggande
principer, sannolikt att trafiken flyttas till dessa flygplatser och darigenom t.o.m.
kan generera Okade utslapp till luft totalt sett p.g.a. framfor allt passagerarnas tkade
och i vissa fall langre marktransporter. Detta bl.a. till foljd av att det vid narliggande
flygplatser rader samre mojligheter att aka kollektivt. En dverflyttning av flygtrafik
fran Arlanda till andra flygplatser bedéms &ven kunna medféra 6kade utslapp fran
flygresor totalt sett och darmed samre uppfyllelse av de transportpolitiska malen.
Detta eftersom en sadan dverflyttning sannolikt innebar att det finns ett sémre
underlag for direktlinjer. Till foljd hdrav kan antalet mellanlandningar komma att
oka vilket gor att en flygresa istéllet kan bli tva flygresor. Harigenom finns det inga
garantier for att en begransning av verksamheten vid Stockholm Arlanda Airport far

till foljd att de samlade utsléappen av koldioxid i Sverige minskar.

Med stod av ovanstaende kan konstateras att det av saval miljomassiga som
formella juridiska skal, inte finns stod for att meddela villkor avseende utslapp till
luft fran majoriteten av marktransporterna och flygrérelserna inom LTO-cykeln.
Genom denna tillstdndsprévning bor darfor villkor 1 upphavas eller i vart fall fa en

annan omfattning och utformning.

Det kan i sammanhanget ocksa noteras att Stockholm Arlanda Airport, savitt
Swedavia vet, ar den enda flygplats i varlden som i sitt miljotillstand har ansvar for

koldioxidutslapp fran flygpassagerarnas markresor till och fran flygplatsen.
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5.3.3 Overflygningar 6ver Upplands Vasby tatort

| detta avsnitt redovisas den narmare innebdrden och konsekvenserna av sérskilt
villkor 6 gallande dverflygningar 6ver Upplands Vasby tétort. | regeringens villkor
3 angavs att det ankom pa Koncessionsnamnden for miljoskydd att faststélla de
narmare villkoren for flygbuller. Med stod av detta meddelade
Koncessionsnamnden for miljoskydd i beslut den 6 april 1993, nr 46/93 sérskilt
villkor 6.

Sarskilt villkor 6 innebér i dess nuvarande lydelse efter omprovning att
regelmassiga raka inflygningar till bana 01R inte &r tillatna fr.o.m. den 1 januari
2018. Darigenom undviks 6verflygning av Upplands Vasby tatort. Overflygning av
Upplands Vasby tatort ar enligt villkoret inte tillatet oavsett flygplanens héjd och
den bullerniva som de genererar pa marken. Om villkoret vid denna
tillstandsprovning ligger fast i sin nuvarande lydelse innebér det att flygplatsens
kapacitet med dagens tillstand till verksamhet pa tre banor begransas i saval antal
flygplansrorelser i hogtrafik som for det totala utrymmet for framtida flygtrafik.
Den kapacitet en flygplats har styrs av den trafik flygplatsen kan ta emot i alla
vindintervall. Det innebér att det vindintervall som har den lagsta kapaciteten blir

styrande for flygplatsens totala kapacitet.

Av denna ansokan och teknisk beskrivning (TB) framgar att det har genomforts ett
flertal utredningar av alternativ att undvika 6verflygningar av Upplands Vésby
tatort eller minimera bullerexponeringen av tatorten pa annat satt. Dessa utredningar
har inte kunnat presentera nagot sétt att helt undvika dverflygningar av Upplands
Vashy tatort i hogtrafik som gor det mojligt for Swedavia att gora nagot atagande i
det avseendet. For att kunna ta emot efterfragan i hogtrafik maste parallellbanorna
(bana 1 och bana 3) kunna anvandas med parallella mixade operationer med raka
inflygningar till bada banorna. Swedavias samlade bedémning baserad pa
flygtrafiktjanstens (LFV:s) och Transportstyrelsens utlatanden ar att kurvade
inflygningar av sakerhetsskél inte kommer att kunna anvéndas vid parallella mixade

operationer under dverskadlig tid.
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Swedavia anser att fragan om inflygningar 6ver Upplands Vasby tétort ska fa ske i
en framtid bor provas utifran den bullerexponering som tétorten far vid raka
inflygningar séderifran till bana 3 satt i relation till den samlade bullerexponeringen

som omgivningen i dvrigt runt flygplatsen far.

5.3.4 Miljobalkens regler om regeringens tillatlighetsprévning och prévningens
omfattning

Swedavia ar av uppfattningen att denna ansékan om nytt miljétillstand mojliggor en
forbehallslos provning av hela verksamheten och samtliga for verksamheten

meddelade villkor, inklusive regeringsvillkoren.

| 17 kap. miljobalken regleras under vilka forutsattningar regeringen ska eller har
mojlighet att forbehalla sig ratten att prova tillatligheten av miljofarliga
verksamheter. Genom 2005 ars andring av 17 kap. miljobalken togs flygplatser bort
fran regeringens obligatoriska tillatlighetsprovning. Stockholm Arlanda Airport
kommer darfor inte att tillatlighetsprovas av regeringen om inte regeringen
forbehaller sig tillatlighetsprovningen med stod av 17 kap. 3 § (frivillig prévning)

eller 17 kap. 4 a § (provning efter framstéallan fran kommunfullméktige).

Det faktum att en lagandring under senare tid foranlett att flygplatsen numera inte
ska obligatoriskt tillatlighetsprévas bor inte andra mojligheten att fa verksamheten
provad i dess helhet utan begransningar. Det maste anses orimligt att vid en
tillstandsprovning inte kunna prova verksamheten i hela dess omfattning, detta

oavsett om regeringen valjer att tillatlighetspréva verksamheten eller gj.

Uttalanden i forarbeten och doktrin tyder pa att en verksam hetsutévare nar som
helst kan lamna in en ny tillstandsansokan med forslag till nya villkor for
verksamheten enligt miljobalken som medfor att en helt ny forbehallslés provning

av verksamheten sker.

Denna mojlighet skulle kraftigt inskrankas for det fall regeringens tidigare beslut

om tillatlighet kommer att fortsatta att galla vid en ny tillstandsprévning. Om
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regeringen vill paverka ett tillstands omfattning har regeringen méjlighet att

forbehalla sig prévningen.

| propositionen motiverades inte sarskilt varfor flygplatser inte langre ska omfattas

av den obligatoriska tillatlighetsprévningen.

Swedavia anser att det ursprungliga syftet med tillatlighetsprévningen alltmer
kommit i skymundan. Tanken med regeringsproévningen [...] var fran borjan att gora
en tidig och 6vergripande bedémning av tillatligheten, sérskilt i fraga om
lokaliseringen. Regeringen skulle genom sitt sérskilda politiska ansvar gora de
svara avvagningarna mellan olika allménna och enskilda intressen, utan att for den
skull behéva hamna i detaljer i det nya projektet. Tillatlighetsprovningen har med
tiden andrat karaktar. Den har i manga fall utvecklats till ett timligen detaljerat

forfarande som lampar sig mindre val for handldggning hos regeringen.

Utvecklingen inom miljoratten talar ocksa for att regeringens handlingsutrymme vid

prévningen ar mera begransat an tidigare.

Swedavia vill sammanfattningsvis framhalla att det ar sérskilt angelaget att en
forutsattningslos tillstandsprovning kan ske i denna tillstandsprévning, eftersom
rattslaget i vissa avseenden har forandrats sedan nu gallande tillstdnd meddelades.
Vissa villkor, bl.a. utslappstaket, bor till foljd harav fa en annan utformning vid en

prévning enligt géllande rattspraxis vad avser radighet och utslapp av koldioxid.

5.4 Motiv for villkorsforslag
| detta avsnitt redovisas motiven for Swedavias villkorsforslag i relevanta

avseenden.

5.4.1 Bananvandning och flygvagar
Ett flygvagssystem i huvudsak som dagens tillstdnd medger med vissa andringar

Swedavia har, tillsammans med LFV, genom ett antal utredningar utvarderat

Arlandas nuvarande flygvégssystem och studerat mgjliga framtida I6sningar.
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Genomforda utredningar har inte resulterat i ndgon annan majlighet att uppréatthalla
nddvéndig kapacitet i hogtrafik an att anvénda parallella mixade operationer, d.v.s.
samtidiga starter och landningar pa parallellbanorna (bana 1 och bana 3), med raka
inflygningar till bada banorna. Swedavias samlade bedémning efter genomfarda
samrad och utredningar &r darfor att befintliga rullbanor och flygvagar till och fran
flygplatsen dven fortsattningsvis bor anvandas pa i huvudsak samma sétt som idag
och med parallella mixade operationer enligt ovan nar efterfragan sa kraver.

Swedavia har darfor beslutat att ansoka om ett tillstand som innebér en ratt att
operera flygplatsen enligt ett bananvédndningsmdonster med tillampning av parallella
mixade operationer med raka inflygningar till parallellbanorna pa det satt som anges
i denna tillstandsansokan, kallat sokt alternativ. Vissa forandringar jamfort med
dagens flygvagssystem ar dock enligt Swedavias uppfattning lampliga att
genomfora, i vissa fall i syfte att anpassa systemet for att uppna en forbéattrad
praktisk tillampning och i vissa fall for att astadkomma forbattringar ur
miljosynpunkt. Vid anpassning av systemet av miljohansyn har utgangspunkten
varit att en s optimal avvagning som majligt mellan bullerexponering och utslapp

till luft ska uppnas.

Nedan redovisas foreslagna ataganden och de viktigaste forslagen till forandrade
villkor och skélen for dem. For en fullstandig redovisning av dagens
flygvéagssystem samt foreslagna forandringar av systemet och den framtida
tillampningen av det.

Foreslagna atgarder och forslag till villkor av bullerhdnsyn

Enligt dagens tillstand (sarskilt villkor 6) far inte regelmassiga raka inflygningar till
bana 01R dver Upplands Véasby tatort genomforas fr.o.m. den 1 januari 2018.
Swedavia anser dock inte att denna restriktion ar motiverad ur miljésynpunkt. Av
MKB:n framgar att varken sokt alternativ eller utformningsalternativet, utrett
alternativ, bedoms medfora att riktvardet for flygbullerniva FBNgy, 55 dB(A),
overskrids i Upplands Vasby tatort. Maximal ljudniva utomhus 70 dB(A) bedéms
overskridas sex till sju ganger per arsmedeldygn vid full produktion vilket ar fler
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ganger an Naturvardsverkets tolkning av riktvardet (tre ganger per dag/kvall (kl. 06-
22)). Har kan dock noteras att Boverket i sina allmanna rad om flygbuller i
planeringen har angett att maximal ljudniva 70 dB(A) inte bor dverskridas mer &n
30 ganger per dag/kvall. Det kan tillaggas att Upplands Vasby tatort inte verflygs
nattetid.

Det bor &ven noteras att begransningar i utévandet av trafikrattigheter enligt det
EU-réttsliga regelverket om marknadstilltréde till flyglinjer inom gemenskapen
endast medges om det &r motiverat med hansyn till allvarliga miljéproblem och om
atgarden kan anses proportionerlig i forhallande till nyttan av densamma. Det kan
enligt Swedavias uppfattning ifragasattas om nuvarande och framtida
bullerexponering av Upplands Vasby tatort &r sa allvarlig att det motiverar en sadan
begransning av Arlandas kapacitet att ta emot flygtrafik som foérbudet mot raka

inflygningar i sarskilt villkor 6 innebér.

Om Swedavia inte far tillstand till raka inflygningar 6ver Upplands Vésby tatort kan
det bli aktuellt for Swedavia att anséka om tillstand till ett system utan landningar
soderifran pa bana 3. En atergang till tillampning av det tidigare tillampade
systemet med tva rullbanor, skulle leda till en 6kning av bullerexponeringen éver
Rosersberg eftersom i princip alla landningar vid nordliga vindar skulle behtva
genomforas pa bana 01L. Den kapacitet som kan erbjudas i ett sddant system
bedoms i dagslaget uppga till omkring 74 rorelser per timme med regelmassig
tillampning av s.k. omvant bananvandningsmonster. Ett nytt tillstand skulle kravas
eftersom gallande tillstdnd inte inrymmer regelmassigt nyttjande av det omvanda
bananvandningsmonstret som innebar att alla landningar som idag sker pa bana 01R
flyttas till bana 01L vid nordliga vindar. Det &r enligt Swedavias beddmning inte
mojligt att inom ramen for gallande tillstdnd genomfora en sadan forandring.
Swedavia bedomer att det inte finns nagot annat satt &n det omvanda
bananvandningsmonstret att operera flygplatsen pa som ger en hogre kapacitet om

inte raka inflygningar till bana 01R far ske.
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Atgarder och bullerhdnsyn - Férbud mot landningar nattetid pa bana 01R
Swedavia foreslar ett forbud mot landningar nattetid (kl. 22-06) pa bana 01R i syfte

att skydda Upplands Vasby tatort.

Atgarder och bullerhdnsyn - Tysta helger

Swedavia atar sig att undvika éverflygningar med landande flygtrafik av tatorterna
Rosersberg och Upplands Vésby vid nordliga vindar dag- och kvallstid minst
varannan helg sommartid (I6rdag och séndag under maj t.o.m. september) i syfte att
skapa forutsagbara "tysta" helger for dessa tatorter. Detta kan i huvudsak
genomforas med hjélp av s.k. omvant bananvandningsmonster eftersom trafiken
under helger inte forvantas dverstiga den kapacitet som kan hanteras inom ramen
for det omvanda bananvandningsmdnstret. Med beaktande av att nordliga vindar
forekommer under ca 40 procent av tiden per ar, kommer éverflygningar dver
tatorterna i praktiken att ske mer séllan an varannan helg. | andra vindintervall &n
nordliga vindar bestdms bananvandningen under helgerna enbart av trafikintensitet
och vindriktning. Vid dessa vindintervall forekommer saledes inte dverflygningar

Over ovan namnda tatorter.

Utredningen angaende omvant bananvandningsmanster visar att det ar mojligt att i
normalfallet anvanda bananvandningsmaonstret upp till ca 74 rorelser per timme.
Det omvéanda monstret medfor dock langre flygvéagar och darmed dkade utslapp till
luft samt en 6kad bullerexponering av Rosersbergs tatort. Detta
bananvandningsmonster skulle darfor anvandas enbart for att “fordela tystnad™
mellan Upplands Vasby tétort och Rosersbergs tatort under dag-/kvallstid pa helger
under sommartid. De helger landningar sker pa bana 01R 6verflygs inte Rosersberg.
De helger som landningar sker pa bana 01L 6verflygs inte Upplands Vasby tatort.
Nattetid kommer dock som ovan anges landningarna ske pa bana 01L och
overflygningarna déarmed att ske 6ver Rosersberg. Som ndmnts ovan har Swedavia

vidtagit bullerisoleringsatgarder i Rosersberg.

Det maste emellertid beaktas att vissa tunga flygplan inte kan landa pa bana 01R.
Dessa flygplan maste landa pa den langre banan, bana 01L. Dessa tunga flygplan
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maste saledes tillatas 6verflyga Rosersbergs tatort aven om det &r en helg dar
Rosersbergs tatort enligt ovanndmnda regel inte skulle ha éverflugits av
ankommande trafik. LFV uppger att ca en flygning per dag f.n. begar att fa landa pa
bana 01L. Detta antal kan komma att dka vid en storre trafikvolym och/eller annan

trafiksammanséttning.

Atgarder och bullerhansyn - Atagande teknikutveckling

Swedavia atar sig att aktivt medverka i det internationella arbetet med att utveckla
tekniker for flygoperativa procedurer for trafikavveckling som kan anvandas for att
sa langt mojligt begransa antalet éverflygningar éver Upplands Véasby tatort som
genererar en maximalljudniva 6verstigande 70 dB(A). Swedavia har tagit fram en
handlingsplan for begrénsning av bullerexponering éver Upplands Vasby tétort dar
hittills initierade projekt samt forslag till utredningar beskrivs, TB del 11l. Av
handlingsplanen framgar att ett intensivt arbete pagar pa Europaniva men éven
globalt for att utveckla bade tekniker och deras tillampning i praktiken. Avancerade
navigeringstekniker kan i framtiden skapa majligheter till bade flygvéagsforkortning

och undvikande av bullerkansliga omraden.

Den samlade bedémningen baserad pa flygtrafiktjanstens (LFV:s) och Transport-
styrelsens utlatanden &r dock att s.k. kurvade inflygningar inte kommer att kunna

anvandas i hogtrafik under 6verskadlig tid.

IFR-trafik - Huvudregel

Detta villkorsforslag innebér endast en uppdatering av géllande regelverk och en

anpassning av villkoret sa att det kan omfatta aven framtida andringar av géllande
regelverk. Inga andringar i sak foreslas.

IFR-trafik - Specifika regler for avgaende trafik

Flygvagskorridorer, mojlighet att Iamna SID Swedavia foreslar att i huvudsak
samma flygvagskorridorer som tilldmpas idag ska galla &ven fortsattningsvis. Minst
90 procent av den avgaende IFR-trafiken (huvudsakligen jetflygplan) som inte &r

lagfartstrafik ska dven fortsattningsvis framfdras inom dessa flygvéagskorridorer sa
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lange flygplanen ska félja SID. Swedavia foreslar dock en ny princip for nar

flygplan ska tillatas att lamna SID.

Enligt dagens tillstand far ett flygplan lamna SID forst nar flygplanet har uppnatt en
hojd av 1 850 m MSL och trafiken i 6vrigt sa tillater. Swedavia foreslar att flygplan
ska tillatas att lamna SID nar respektive flygplan enligt berdknade vérden alstrar en
bullerniva pa marken som understiger maximal ljudniva 70 dB(A), se principskiss
nedan. Skissen illustrerar tre flygplan som vid olika héjder genererar en
maximalljudniva pad marken om 70 dB(A) och da tillats lamna anvisad SID. Tystare

flygplan far harmed en kortare flygvag.

Bild 10. Principskiss - mojlighet att lamna SID d& maximalljudnivan som flygplanen genererar pa

marken understiger 70 dB(A). Gra omraden illustrerar tatorter.

I nuléget saknar flygtrafiktjansten verktyg for att hantera varje enskild flygplanstyps
bullerprestanda vid start. For att rent praktiskt kunna omvandla ett villkor som
baseras pa bullerniva kréavs darfor att luftfartyg samlas i hanterbara klasser dar
luftfartyg i respektive klass har liknande bullerprestanda vid start och utflygning.
Varje klass ska representeras av en flygplanstyp som ar normerande vid en hojd
som korrelerar med en bullerexponering pa marken om 70 dB(A). Den normerande

flygplanstypen ska ocksa vara den mest bullrande i varje klass. Pa sa vis kan
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sakerstallas att de flygplan som lamnar SID inte exponerar marken for bullernivaer
om 70 dB(A) eller mer.

Nar flygplan tillats Iamna SID far det till effekt att omraden som ligger under SID
avlastas. Harigenom 6verflygs till viss del andra omraden an idag. Detta satt att
"fordela” flygtrafiken har lyfts fram vid genomférda samrad och ger enligt
Swedavia en skélig avvagning mellan utslapp till luft och bullerexponering.
Mojligheten att lata flygplan lamna SID leder aven till andra fordelar, bl.a. forkortas
flygplanens totala flygvag vilket minskar utslappen till luft. Denna mojlighet torde
aven stimulera flygbolagen att byta till tystare flygplanstyper eftersom de da far
kortare flygvégar och darigenom sparar bransle, vilket utgor en stor kostnad for

flygbolagen.

Som namnts ovan medger dagens tillstand att flygplan lamnar SID nar flygplanet
har uppnatt en hojd av 1 850 m MSL och trafiken i 6vrigt sa tillater. Hojden baserar
sig pa att den dimensionerande flygplanstypen (MD 80) enligt den
bullerberakningsmetod (SOU 1975:56) som tillampades vid tidpunkten fér nar nu
gallande villkor meddelades upphor att alstra bullernivaer pa marken som oéverstiger
maximal ljudniva 70 dB(A) vid denna hojd. Enligt nu tillampad berdkningsmetod
(ECAC Doc. 29, 3rd Edition, beraknat med verktyget INM 7.0b) maste dock
flygplanstypen MD 80 flyga pa en hojd av ca 1 980 m 6ver mark for att den
maximala ljudnivan pa marken ska understiga 70 dB(A). Med anledning av detta
foreslas att hojdangivelsen i villkoret dndras sa att flygplan alltid far lamna SID nar
de har uppnatt en hojd av 2 000 m MSL. | stort sett alla andra jetflygplanstyper an
MD 80 slutar dock att bullra 70 dB(A) pa lagre hojd an 2 000 m MSL, varfor det ar
skaligt att lata flygplanen lamna SID nar flygplanen alstrar bullernivaer som
understiger 70 dB(A) pa marken.

Sammanfattningsvis beddms den foreslagna principen vara en lamplig avvégning

mellan bullerexponering och utslépp till luft.
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Idag foljs SID langre nattetid (kl. 22-06) genom ett frivilligt atagande fran
Swedavias sida. Swedavia foreslar att trafiken som startar pa bana 19L nattetid ska
folja den SID som gar mellan Upplands Vashy och Vallentuna till dess flygplanet
har uppnatt hojden 3 050 m STD. Anledningen till detta &r att denna SID &r
omgiven av bebyggelse pa bada sidor om flygvagskorridorens forlangning, vilket
motiverar sarskild hansyn nattetid. Detta galler inte dvriga SID, eftersom dessa
utflygningsvagar inte berdr tatorter i samma utstrackning. Den sérskilda

restriktionen nattetid foreslas utgora en del av villkoret i det nya tillstandet.

Befintlig SID fran bana 08 med vénstersvang konstruerades for att géra det mojligt
att tillampa mixade operationer pa bana 01L samtidigt med landningar pa bana 01R
och starter pa bana 08 utan att riskera flygsakerheten. Det har dock visat sig att
denna bankombination idag &ar overflodig eftersom parallella mixade operationer pa
bana 1 och bana 3 skapar battre kapacitet. Befintlig dragning av aktuell SID innebér
dessutom langre flygvag och darmed onddiga utslapp till luft. Swedavia foreslar
darfor att aktuell SID i det nya miljétillstandet ges ny dragning soder om befintlig
dragning vilket ger forkortad flygvag och darmed minskade utslapp till luft.

Swedavia foreslar att lagfartstrafik precis som tidigare ska kunna avvecklas utan att
folja SID dag- och kvallstid. Bolaget foreslar att de i dagens tillstdnd anvisade s.k.
lagfartssektorerna tas bort eftersom dessa inte innebér ndgon praktisk begransning
for hur lagfartstrafiken far avvecklas. Befintlig begransning att tatorter inte far
overflygas av lagfartstrafik pa lagre hojd an 1 000 m MSL om den maximala

ljudnivan pa mark overstiger 70 dB(A) foreslas bibehallas.

Eftersom nattdefinitionen for alla trafikslag (v&g-, jarnvégs- och flygtrafik) har
andrats fran kl. 22-07 till kl. 22-06 anser Swedavia att villkoret bor andras i enlighet
med detta.

Flygplatsen har ett faktiskt behov av att kunna anvénda bana 19R for starter redan
fran kl. 06. Den bankombination som anvands nattetid har vanligtvis for liten
kapacitet for att kunna ta emot morgontrafiken, varfor ett ban byte behdver
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genomforas innan morgontrafiken kommer i gang. For att hinna genomfora detta
banbyte i tid behdvs mojlighet att kunna starta fran bana 19R redan fran kl. 06. Start
pa bana 19R medfér inte dverflygningar dver tatort och detta paverkas inte av att

starter sker en timme tidigare pa morgonen.

IFR-trafik - Specifika regler for ankommande trafik

Villkorsforslaget i denna del 6verensstammer i huvudsak med nu géllande villkor.

Villkorstexten har dock fortydligats och nattdefinitionen justerats enligt ovan.

Enligt regeringens nu gallande villkor 3 far Léwenstromska sjukhuset inte
exponeras for hogre maximalljudnivaer an 70 dB(A) kl. 23-06. Detta villkor har
medfort att bana O1R inte anvénds for landning under detta tidsintervall och att
Upplands Vésby tatort darmed ocksa har skyddats fran bullerexponering under
samma tidsintervall. For att skydda Upplands Véshy tatort atar sig Swedavia att inte
anvanda raka inflygningar till bana 01R for landning nattetid (kl. 22-06). Sa lange
kurvade eller sneda inflygningar inte kan anvandas kommer bana 01L eller bana 26

att anvandas kl. 22-06 vid nordliga vindar.

IFR-trafik - Sarskilda undantag

Detta villkorsforslag innehaller en uppdatering av de forhallanden som kan medféra
att flygtrafiken maste hanteras genom andra forfaranden an de ordinarie in- och
utflygningsforfarandena. Med "andra luftrumsintressenter™ avses bl.a. mét- och
kontrollflygningar, fotoflyg, statsluftfartyg, malflyg och inspektionsflygningar (t.ex.
for kraftledningar) som tillfalligt kan begrénsa den ordinarie trafiken. "Andra
jamfdrbara omsténdigheter” kan vara t.ex. inférande av ny teknik som kréver ett
annat forfarande vid "intrimningen™ av systemet. Vid inforande av parallella mixade
operationer &r det nédvéndigt for flygtrafiktjansten att under en inledande period
(sannolikt mellan tre till sex manader) 6verga till parallella mixade operationer

under lagtrafik, d.v.s. innan behovet av parallella mixade operationer uppstar.
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VFR-trafik

Vad géller detta villkor foreslas en spraklig uppdatering men inga andringar i sak.
Helikoptrar klassas som luftfartyg och framfors vanligtvis enligt reglerna for VFR-
trafik. Helikoptrar som inte foljer VFR-reglerna framfors enligt reglerna for IFR-

trafik.

Utveckling och tilldmpning av avancerad navigerings- och

instrumentlandningsteknik

Swedavia énskar fa mojlighet att, inom ramen for ett nytt miljotillstand, tillampa
andra bananvandningsmonster samt in- och utflygningsforfaranden &n de som
beskrivs i denna tillstdndsansokan i syfte att mojliggora utveckling av de nya
teknikerna, utan att detta ska medfora krav pa anmalan, villkorsandring eller
ansokan om andringstillstand. Swedavia foreslar att antalet inflygningar till
respektive bana som sker pa detta satt begransas genom att detta antal inte far
dverstiga 20 procent av antalet inflygningar per ar till banan. Swedavia bedémer att
en viss volym trafik ar nodvandig for att kunna tillampa, utveckla och utvérdera
hanteringen av dessa procedurer i den operativa driften. Tatorter far inte 6verflygas
sd att maximalljudnivan pa marken overstiger 70 dB(A) mer &n tre ganger per
arsmedeldygn. Med dessa restriktioner anser Swedavia att det &r skaligt att tillata
utveckling och tillampning av avancerad navigerings- och
instrumentlandningsteknik inom ramen for ett nytt miljotillstand. De bedomda
effekterna i bullerhdnseende av ett genomférande av kurvade inflygningar redovisas
MKB:n.

5.4.2 Buller
Ekvivalenta ljudnivéer

Vad avser det av regeringen ursprungligen meddelade villkoret avseende buller-
begransningar i Uppsala kommun, kan noteras att Uppsala kommun ar ersatt med
Knivsta kommun da det i villkoret aktuella omradet numera ligger i Knivsta
kommun. | villkoret har det aldre mattet FBN for flygbullerniva ersatts med det

nyare FBNgy. Detta har marginell betydelse for effekten av villkoret eftersom
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skillnaden mellan FBNgy och FBN &r mindre én ca = 1 dB(A). En annan
benamning for FBNgy ar Lgen, SOm ar det matt for flygbullerniva som tillampas
inom EU.

Bullerskyddsatgarder - Utgdngspunkter och beddmningsgrunder

Swedavia anser att villkor avseende bullerskyddsatgarder bor folja de av riksdagen
faststéllda riktvarden som anges i den s.k. infrastrukturpropositionen (1996/97:53)
och som har fastslagits genom proposition (2008/09:35) Framtidens transporter och
resor - infrastruktur for hallbar tillvéxt. | infrastrukturpropositionen anges féljande
riktvarden for trafikbuller som normalt inte bor 6verskridas vid nybyggnation av
bostadsbebyggelse eller vid nybyggnation eller vasentlig ombyggnad av

trafikinfrastruktur:

- 30 dB(A) ekvivalentniva inomhus
- 45 dB(A) maximalniva inomhus nattetid
- 55dB(A) ekvivalentniva utomhus (vid fasad)

- 70 dB(A) maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad

Det ar aven dessa riktvarden som har utgjort underlag fér bedomningarna av miljo-
och halsokonsekvenser fran flygbullerexponeringen i flygplatsens omgivningar i
MKB:n. Darut6ver har avstamning skett mot Naturvardsverkets allmanna rad om
riktvarden for flygtrafikbuller och om tillstandsprévning av flygplatser (NFS
2008:6), Boverkets allmanna rad 2009:1 om lokalisering av bostader i omraden
utsatta for flygbuller, Boverkets byggregler (BBR 2008), Svensk Standard SS
25267:2004 som é&r utgiven av Swedish Standards Institute och som behandlar
byggakustik samt villkor om bullerskyddsatgarder i nagra miljddomar fran senare
tid. Till underlag for bedémningarna har ocksa tidigare genomférda medicinska
studier analyserats samt tva rapporter tagits fram av G B, docent vid institutet for
miljomedicin vid Karolinska institutet, *Miljémedicinsk beddmning av halsorisker
relaterade till flygbuller for boende kring Stockholm Arlanda Airport baserat pa
resultat fran HYENA-studien 2011" och "Miljémedicinsk bedémning av
hélsorisker relaterade till flygbuller i samband med ny tillstandsprévning av
Stockholm Arlanda Airport, Sigtuna kommun 2010".
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Swedavias stéllningstaganden i fraga om vilka krav pa bullerskyddsatgarder som
rimligen bor stéllas i villkor grundas saledes forutom pa ovan namnda riktvarden
aven pa vissa normvarden. Dessa normvarden utgar som namnts fran myndigheters
allmanna rad och handbdcker samt den rattspraxis som vaxt fram genom domar

avseende bullerskyddsatgarder for flygbuller.

Bullerskyddsatgarder i byggnader som utomhus berors av flygbullernivd FBNgy ner
till 55 dB(A) bedéms med stdd av gallande riktvarden och slutsatserna i MKB:n
inte vara motiverade ur halsoskyddssynpunkt. I infrastrukturpropositionen anges att
vid tillampning av riktvardena vid atgarder i trafikinfrastrukturen bor hansyn tas till
vad som ar tekniskt majligt och ekonomiskt rimligt. | de fall utomhusnivan inte kan
reduceras till nivaer enligt riktvardena bor inriktningen vara att inomhusvérdena
inte overskrids. Som framgatt ovan anges i propositionen att ekvivalentniva

30 dB(A) ar det varde som ska uppnas inomhus. | MKB:n framkommer att de
byggnader som skulle tillkomma i intervallet FBNgy 55-60 dB(A) redan i nuldget,
med beaktande av normal svensk isoleringsstandard, utan atgard uppfyller eller
mycket nara uppfyller malnivan 30 dB(A) ekvivalent ljudniva for inomhusbuller.
Flygbullernivan FBN 55 dB(A) ar vidare enligt propositionen tankt att vara ett
langsiktigt malsattningsvarde och fungera som en riktningsangivelse utomhus vid
fasad. Swedavia vill ocksa framhalla att detta riktvarde avser nybyggnation av
bostader eller nybyggnad respektive vasentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur.
Vad géller isoleringsatgarder i befintlig bebyggelse anges i propositionen att de bor
vidtas i omraden runt flygplatser som generellt exponeras for FBN 60 dB(A) eller

darover.

Vad galler tolkningen av riktvardet for maximalljudniva har Naturvardsverket i en
rapport angaende definitionerna av riktvarden for bl.a. flygbuller fran 2001 angett
att, i avvaktan pa resultatet av fortsatt utredningsarbete, maximalljudnivan 70 dB(A)
tills vidare inte bor 6verskridas fler &n tre ganger per dag/kvall (kl. 06-22). Denna
tolkning ligger ocksa till grund for dagens praxis avseende bullerskyddsatgarder for
flygbuller. Boverket, som arbetar for att ljudmiljon ska beaktas i den fysiska
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planeringen, har i sina allméanna rad angett att den maximala ljudnivan 70 dB(A)
utomhus vid byggnadens fasad inte bor éverskridas mer én 30 ganger per dag/kvall
samt inte mer &n tre ganger per arsmedelnatt. Att anvanda maximalnivaer som
begransande varden for bedomning av flygbuller &r enligt Boverkets allménna rad
forenat med ett antal svarigheter. Maximalnivaerna tar enligt Boverkets uppfattning
inte hansyn till bullerhandelsens varaktighet och tillampningen av
maximalljudnivan beror pa vilken flygplanstyp som anvénds. Vidare har antalet
bullerhdndelser som kan accepteras inte motiverats i miljoprévningar. Med andra
ord finns det enligt Boverket manga osakerhetsmoment kopplade till anvandningen

av just maximalljudnivaer.

Boverket har vidare i sina byggregler hénvisat till Svensk Standard SS 25267:2004
och angett att malet for bullerisoleringsatgarder ska vara att uppna de
byggnadsrelaterade kraven i ljudklass C enligt Svensk Standard SS 25267:2004 for
bostader. Ljudklass C tillampas som minimikrav enligt Boverkets foreskrifter och
anvisar att maximalljudnivaer inomhus inte far dverstiga 45 dB(A) fler an tre

ganger per arsmedelnatt.

Swedavia anser att malet for bullerskyddsatgarder bor vara att maximalljudnivan
inomhus nattetid inte dverstiger 45 dB(A) fran den tredje hogsta
flygbullerhandelsen som intraffar per natt under 150 eller fler natter per ar. Den
foreslagna ljudnivan 6verensstammer med infrastrukturpropositionens riktvarde.
Antalet bullerhandelser per dygn, d.v.s. tre ganger per natt, ar dels i linje med
Naturvardsverkets tolkning av riktvardet for utomhusmiljo i ovannamnd rapport
fran 2001 och rattspraxis, dels i linje med Boverkets byggregler avseende krav pa
ljudniva inomhus. G B skriver i sin rapport "Miljémedicinsk bedémning av
hélsorisker relaterade till flygbuller i samband med ny tillstandsprévning av
Stockholm Arlanda Airport, Sigtuna kommun 2010" att manniskor endast
undantagsvis bor utsattas for hogre maximalljudnivaer an 45 dB(A) mer an fem
ganger per natt i sovrummet. Det av Swedavia foreslagna malvardet understiger

Gosta Bluhms rekommendation med tva tillfallen per natt. Med hansyn till
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ovanstaende anser Swedavia att det foreslagna malvardet ar i Gverensstammelse

med miljobalkens forsiktighetsprincip och déarmed acceptabelt ur hélsosynpunkt.

Bullerskyddsatgarder - Genomforda och pdgaende atgérdsprogram

Vid Stockholm Arlanda Airport har genomforts och pagar omfattande program for
att reducera bullernivaerna inomhus i bostader och lokaler i flygplatsens
omgivningar med stod av befintligt villkor angaende bullerskyddsatgarder.
Atgardsprogrammen omfattar dels byggnader som utomhus exponeras for
flygbullerniva FBN 60 dB(A) eller daréver, dels bostader som utomhus nattetid
regelbundet exponeras for maximala ljudnivaer 70 dB(A) eller darover.
Genomforda och pagaende program for bullerskyddsatgarder omfattar totalt ca 700

bostadshus och lokaler till en kostnad av ca 90 Mkr.

Swedavia anser baserat pa aktuella riktvarden och rattspraxis att dessa atgarder
uppfyller dagens krav pa bullerskyddsatgarder for flygbuller.

For det fall tre bullerhdndelser per natt inte accepteras kommer byggnader som
redan har bullerisolerats att behova bli foremal for ytterligare
bullerisoleringsatgarder. Dylika atgarder skulle enligt Swedavias uppfattning vara
alltfor omfattande och administrativt komplicerade i forhallande till nyttan ur

halsosynpunkt av dem.

Bullerskyddsatgarder - Atgarder som aktualiseras av ny tillstdndsansokan

Tillkommande atgéarder med anledning av denna tillstdndsansokan ar med stod av
ovanstaende framst insatser i byggnader i omraden som inte omfattats av tidigare
atgardsprogram men som i nu sokta trafikfall bedoms komma att beroras av
flygbuller 6ver gallande riktvarden.

Mot bakgrund av redovisade bedémningsgrunder och efter avvégning av nytta mot
kostnader for olika atgardsnivaer bedomer Swedavia att bullerskyddsatgarder for
den sokta verksamheten vid Stockholm Arlanda Airport bor ha féljande inriktning
och omfattning.
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Det bedéms inte vara motiverat att utfora bullerreducerande atgarder i
byggnader exponerade for flygbullerniva FBNgy i intervallet 55-60 dB(A).
Bullerskyddsatgarder bor utforas i bostadsrum i bostadsbyggnader, saval
permanentbostader som fritidshus, samt i lokaler i skol- eller vardbyggnader
som utomhus exponeras for flygbullerniva FBNgy 60 dB(A) eller darover.
Malet for atgarderna bor vara att den ekvivalenta ljudnivan inomhus inte
overstiger 30 dB(A) per arsmedeldygn.

Bullerreducerande atgarder bor vidare vidtas i bostadsrum i
bostadsbyggnader, savél permanentbostader som fritidshus, samt i lokaler i
skol- eller vardbyggnader som regelmassigt anvands nattetid och som
varaktigt utomhus exponeras for maximalljudnivaer 70 dB(A) eller darover
tre ganger eller fler per natt (kl. 22-06) under 150 eller fler natter per ar.
Med "varaktigt" menas har att berérda byggnader under normala
meteorologiska férhallanden och vindriktningar exponeras for
maximalljudnivaer éverstigande 70 dB(A) tre ganger eller fler per natt

(kl. 22-06) under 150 eller fler natter per ar. Swedavia ska saledes inte
behdva vidta bullerreducerande atgarder for bullerexponering som orsakas
under ar med avvikande meteorologiska forhallanden och vindriktningar.
Malet for atgarderna bor vara att den maximala ljudnivan inomhus i
bostadsrum nattetid understiger 45 dB(A) fran den tredje hogsta

flygbullerhandelsen som intraffar per natt under 150 eller fler natter per ar.

Bullerskyddsatgarder - Undantag for nya byggnader

Genom Koncessionsnamndens beslut den 7 september 1998 nr 109/98 alades

Swedavia (LFV) att vidta bullerdampande atgarder i bostadshus och
bostadslagenheter inom den granskurva for FBN 60 dB(A) for trafikfall 372 100
flygrorelser som bilades beslutet samt i bostadshus och bostadslagenheter som

regelbundet minst tre ganger per natt exponerades for i en forsta etapp 80 dB(A)

och i en andra etapp 70 dB(A). Enligt villkoret skulle atgarderna vara vidtagna

senast nar den tredje rullbanan togs i drift. Swedavia har tillsett att samtliga berorda

byggnader enligt ovan har atgardats.
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Genom Nacka tingsratts, miljodomstolen, deldom i mal nr M 346-01 den 17 januari
2003 har krav pa bullerskyddsatgarder tillkommit avseende ytterligare fastigheter
till foljd av andrad bananvéndning. Dessa atgarder skulle enligt villkoret vara
vidtagna senast ett ar efter det att deldomen hade vunnit laga kraft. Swedavia har
aven tillsett att de byggnader som omfattas av miljédomstolens villkor i deldomen

har bullerisolerats.

Villkoren i Koncessionsnamndens beslut och i miljodomstolens deldom alagger inte
Swedavia att utfora bullerbegransande atgarder pa byggnader som har uppforts efter
det att villkoren har meddelats. For det fall Koncessionsndmnden och
miljodomstolen hade haft for avsikt att inkludera &ven dessa byggnader borde detta
uttryckligen ha formulerats i villkoren, detta sarskilt eftersom denna typ av villkor
ar betungande for verksamhetsutdvaren. Swedavia ansvarar darfor inte for
bullerisolering av byggnader som ar beldgna inom ovan ndmnda grénskurva for
FBN 60 dB(A) eller inom granskurvan for maximalljudniva 70 dB(A) tre ganger
per natt och som har uppforts efter det att Koncessionsndmndens beslut och
miljodomstolens deldom vann laga kraft. Det &r kommunen och byggherren som
vid detaljplanering, bygglovsgivning och utforande av byggnadsarbeten har att tillse
att de byggnader som uppfors efter dessa tidpunkter bullerisoleras i erforderlig

omfattning.

| denna tillstandsansdkan presenterar Swedavia nya granskurvor som visar bedomda
framtida bullernivaer for sokt trafikvolym (350 000 flygrorelser per ar). Dessa
bullerkurvor skiljer sig nagot fran de granskurvor som legat till grund for ovan
namnda provningar. Swedavia atar sig darfor att utfora bullerisoleringsatgarder pa
byggnader som ryms inom de nya granskurvorna, men som ligger utanfor
granskurvorna fran ar 1998 och 2003, och som ar uppforda innan domen i detta
tillstandsmal har vunnit laga kraft. Swedavia ansvarar dock inte for bullerisolering
av byggnader som uppfors efter denna tidpunkt utan detta ansvar aligger kommunen

och byggherren.
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5.4.3 Utslapp till luft
Avstamning mot dagens utslappstak

Enligt villkor 1 i regeringens beslut 1991 om tillstand till utvidgning av
verksamheten vid Arlanda med en tredje rullbana far inte utslappen av koldioxid
och kvaveoxider dverskrida 1990 ars nivaer (det s.k. utslappstaket). Hogsta
domstolen har i dom den 23 februari 2010 i mal nr T 4783-08 tolkat villkoret som
att ett riktvarde och ett gransvéarde galler for flygplatsens utslapp av koldioxid och
kvéveoxider enligt foljande.

Riktvarde  Som riktvérde géller att de samlade utslappen av koldioxid och
kvaveoxider fran flygplatsdriften, flygtrafiken och marktransporterna
till och fran flygplatsen inte far éverstiga 1990 ars nivaer. Riktvardet
géller fr.o.m. fardigstallandet av tredje banan, vilket innebér fr.o.m.

mitten av &r 2001.

Grénsvérde Som gransvarde galler att de samlade utslappen av koldioxid
och kvaveoxider fran flygplatsdriften och flygtrafiken inte far
overskrida 1990 ars nivaer. Gransvardet trader i kraft tio ar efter

fardigstallandet av tredje banan, d.v.s. fr.o.m. mitten av ar 2011.

Tillsynsmyndigheten (Lansstyrelsen i Stockholms l&n) har godtagit denna tolkning

av utslappstaket.

Vid en trafiktillvdxt enligt Swedavias ”Aftarsprognos 2010 Huvud” berdknas
riktvardet for koldioxid 6verskridas omkring ar 2020 da antalet passagerare enligt
affarsprognosen uppgar till omkring 23 miljoner per ar och antalet flygrorelser
uppgar till ca 230 000 per ar. Riktvardet for kvaveoxider beraknas daremot inte
riskera att Gverskridas inom 6verskadlig framtid, &ven om den framtida

trafiktillvaxten skulle bli stark.

Vid en trafiktillvaxt enligt ovan ndmnda prognos beréknas gransvérdet for

kvaveoxider 6verskridas nagon gang efter ar 2025 da antalet passagerare enligt
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affarsprognosen uppgar till 25-30 miljoner per ar och antalet flygrorelser uppgar till
i storleksordningen 270 000 per ar. Gransvardet for koldioxid berdknas vid samma
trafiktillvéaxt 6verskridas nagot senare, efter ar 2030.

Handlingsplan for minskade utslapp till luft av fossil koldioxid

Swedavia foreslar av de skal som anges i avsnitt 5.3.2 och nedan att dagens
utslappstak ersétts med ett villkor som foreskriver att bolaget ska upprétta en
handlingsplan fér minskade utsl&pp till luft av fossil koldioxid vid Stockholm
Arlanda Airport och verka for ett genomférande av de atgarder som beskrivs i
handlingsplanen, samt att genomforda atgarder ska redovisas till
tillsynsmyndigheten i miljorapporten.

Som anforts ovan anser Swedavia att det mot bakgrund av den praxis som
utvecklats sedan villkoret om utslappstaket meddelades inte & majligt att foreskriva
ett sadant villkor eftersom bolaget, p.g.a. bristande radighet, inte har réttsliga och
faktiska forutsattningar for att kunna vidta de atgarder som behovs for att folja

villkoret.

Ovan har vidare anforts att Miljoéverdomstolen i ett antal avgoranden pa senare tid
har fastslagit att koldioxidutslapp bor regleras pa annat satt an genom villkor i
tillstandsbeslut for enskilda anlaggningar eftersom dessa utslapp inte ger upphov till
nagra lokala eller regionala storningar utan enbart har effekter i ett globalt
perspektiv.

Ovan har dven anforts att det aktuella villkoret kan strida mot EU-rétten samt det
EU-réttsliga regelverket angaende marknadstilltrade till flyglinjer inom
gemenskapen. Franvaron av ett utsldppstak innebar inte att Swedavias aktiva arbete
for att minska utslappen till luft fran verksamheten vid Arlanda kommer att avta.
Swedavia anser att det ar viktigt att det genomfors atgarder for att kontinuerligt
minska utslappen till luft fran flygplatsverksamheten och att atgarderna ar reella och
val underbyggda. Atgarderna maste vidare bidra till att uppfylla de nationella malen
vad avser begransning av utslapp av s.k. véxthusgaser, déaribland koldioxid.
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Swedavia ar av uppfattningen att det finns andra styrmedel som pa ett mer effektivt
satt minskar de totala utsldppen av koldioxid &n en reglering i form av ett
utslappstak som omfattar aktiviteter som bolaget i praktiken inte rader dver. Ett

flertal atgarder maste ske i samverkan med andra aktorer.

I Miljééverdomstolens dom den 22 december 2009 i mal nr M 8675-08 angaende
Goteborg Landvetter Airport kom Miljodverdomstolen fram till att ett utslappstak
for verksamheten vid flygplatsen inte kunde foreskrivas. Domstolen ansag inte
heller att det fanns skal att foreskriva villkor angadende marktransporter vid
flygplatsen innebé&rande detaljreglering av fordons miljoklass m.m. LFV (numera
Swedavia) alades i stallet att verka for ett genomférande av en handlingsplan samt
att redovisa vidtagna atgarder i miljérapporten. Aven i Miljoéverdomstolens dom
den 3 november 2009 angéende Ostersunds flygplats (mal nr M 9889-08)
foreskrevs ett villkor om handlingsplan, dock endast for LFV:s (numera Swedavias)

egna transporter.

Mot bakgrund av ovanstaende kan det numera inte anses finnas rattsliga
forutsattningar for att foreskriva ett utslappstak avseende koldioxid for
verksamheten vid Arlanda, oavsett om Swedavia kan anses ha radighet 6ver de
aktuella utslappen eller inte. Swedavia foreslar istéllet ett villkor liknande det som
foreskrivits av Miljooverdomstolen for Goteborg Landvetter och Ostersund, d.v.s.
att Swedavia ska uppratta en handlingsplan for minskade utslapp till luft av fossil
koldioxid vid Arlanda och att bolaget ska verka for ett genomforande av de atgarder
som beskrivs i planen. I handlingsplanen bor framga vilka atgarder Swedavia vidtar
och har for avsikt att vidta vid flygplatsen och dokumentet boér uppdateras I6pande.
Handlingsplanen avses dven omfatta atgarder i fraga om utslapp fran sadana
marktransporter till och fran flygplatsen samt utslapp fran flygtrafiken som

Swedavia rent réattsligt inte ansvarar for.

De utslappsbegransande atgarder som Swedavia har arbetat med under de senaste
aren ingar i en handlingsplan som galler t.o.m. 2011. Under 2011 kommer
handlingsplanen att uppdateras.
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Kvéveoxider

Som framgatt ovan bedoms kvéaveoxidutslappet vara begransande for
flygplatsverksamheten vad galler utslappstakets gransvarde. Enligt Swedavias
uppfattning finns inte behov av ett villkor for utslappen av kvaveoxider fran
flygplatsdriften och den marktrafik till och fran Arlanda som Swedavia har radighet
éver, d.v.s. egna och upphandlade transporter. | MKB:n framgar att flygplatsdriften
ger upphov till relativt l1aga utslapp av kvaveoxider och bade nuvarande och
beddmda framtida halter av kvéavedioxid vid flygplatsen ligger under gallande
miljokvalitetsnorm och miljokvalitetsmal. | MKB:n gors bedémningen att de
samlade miljokonsekvenserna av kvaveoxidutslappen fran marktransporterna till
och fran flygplatsen i nulaget &r sma, forutom vad galler halterna langs E4 pa en
kortare stracka norrut fran Stockholm, dér det inte kan uteslutas att de
flygplatsanknutna marktransporterna bidrar till 6verskridande av
miljokvalitetsnormen for kvavedioxid. Med hansyn till att kvaveoxidutslappen fran
externa marktransporter berédknas minska kraftigt i framtiden bedéms risken for att
den sokta verksamheten ska bidra till 6verskridande av miljokvalitetsmal och
miljokvalitetsnorm for kvavedioxidhalt i luft vid flygplatsen eller langs E4 som
liten. Mot denna bakgrund och med beaktande av att Swedavia endast har radighet
over egna och upphandlade transporter bedémer bolaget att det inte finns behov av

ett villkor avseende kvaveoxidutslapp i det nya tillstandet.

Ovriga utslapp till luft

Enligt Swedavias uppfattning finns det inte heller behov av reglering genom villkor
avseende utslapp av partiklar, flyktiga organiska @amnen (VOC) och svaveldioxid.
Vad galler partiklar tycks miljosituationen bade vid flygplatsen och langs E4 ha
forbattrats pa senare ar. De framtida utslappen av fina avgaspartiklar fran bade
flygplatsdrift och marktransporter till och fran flygplatsen beraknas minska kraftigt.
Dock beddéms en 6kning ske av framst grova slitagepartiklar fran vagtrafiken till
och fran flygplatsen, vilka utgér huvuddelen av det totala partikelutslappet. Den
totala effekten av dessa forandringar bedéms vara en nagot storre miljé- och

hélsopaverkan jamfért med nulaget.
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Den nya handlingsplan med koldioxidbegransande atgarder som Swedavia atar sig
att uppratta bedéms emellertid fa en positiv effekt aven pa "utslapp™ av vagtrafikens
slitagepartiklar. For sérskilda atgarder mot uppvirvling av slitagepartiklar fran
vagtrafiken pa allmanna vagar, t.ex. E4, anser sig Swedavia daremot inte kunna
hallas ansvarig eftersom bolaget endast rader 6ver en mycket liten andel av
vagtrafiken. Swedavia ar av uppfattningen att sadana atgarder, om de i framtiden
beddms vara nodvandiga, maste ske pa samhallsniva. For flyktiga organiska amnen
(VOC) och svaveldioxid ar den allménna miljosituationen redan god, och de
samlade utslappen fran flygplatsen ar och beréknas forbli sma. Varken nuvarande
eller framtida sokt verksamhet bedoms bidra till 6verskridande av
miljokvalitetsnormer eller nationella miljokvalitetsmal gallande flyktiga organiska

amnen (VOC) och svaveldioxid.

Panncentralen

Den panncentral (oljepanna HP01) pa flygplatsen som Swedavia ager och driver pa
uppdrag av AB Fortum Varme anvands numera endast som reserv- och
spetskapacitet till fjarrvarmenatet. Panncentralen anvands saledes endast vid
driftstorningar och under sérskilt kalla dagar. Vidare anvands i oljepannan endast
eldningsolja 1 (E01) som har lag svavelhalt (0,1 viktprocent) och som ger ett
stoftutslapp pa ca 0,07 g per kg eldningsolja enligt matningar utforda den 16 mars
2011, vilket ar betydligt lagre an nu gallande gréansvérde enligt sarskilt villkor for
panncentralen. Mot bakgrund av panncentralens ringa drifttid och
luftféroreningsutslapp beddms sarskilda utslappsvillkor for anldggningen inte vara

motiverade.

5.4.4 Utslapp till vatten
Swedavia beddmer att ansvaret for effekterna av utslapp till vatten numera ska

relateras till EU:s s.k. ramdirektiv for vatten (2000/60/EG) med foljdlagstiftning
samt de lagregler, forordningar och foreskrifter som genomfor direktivet i Sverige,
framst vattenmyndigheternas beslut om miljokvalitetsnormer for olika
vattenresurser. Swedavias malsattning ar darfor att med denna utgangspunkt foresla

villkor som beaktar att dessa miljokvalitetsnormer ska uppnas och vidmakthallas. |
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ovrigt anser bolaget att en val utvecklad egenkontroll och kvalitetskrav i avtal med
Sigtuna kommun bor spela en central roll i arbetet med att minska Stockholm
Arlanda Airports paverkan pa omgivande vattendrag.

Spillvatten
Swedavia ansvarar for att spillvattnet fran all verksamhet inom flygplatsomradet

uppfyller kraven i gallande avtal enligt lagen (2006:412) om allménna vattentjanster
(VA-lagen) med Sigtuna kommun (Allmanna bestammelser for brukande av den
allménna vatten- och avloppsanlaggningen, ABVA). Swedavia anser darfor att det
inte behovs nagot sarskilt villkor angaende spillvatten utdver detta i det nya
miljotillstandet.

Spillvatten - Avisning

Det nu géllande villkoret for avisning av flygplan pa Arlanda foreskriver att hogst
10 procent (gransvarde) av anvand mangd glykol far na dagvattnet. Swedavia anser
av nedanstdende skal att det nuvarande villkoret inte uppfyller rimliga krav pa
rattssakerhet, andamalsenlighet och lamplighet for egenkontroll och tillsyn.
Swedavia foreslar istallet ett villkor som foreskriver att avisning ska ske pa for detta
avsedd plats med avrinning till ett uppsamlingssystem som ar anslutet till
flygplatsens spillvattensystem samt att Swedavia ska se till att s& mycket som
mojligt av den glykol som rinner av flygplanen vid avisning samlas upp.
Uppsamlingen av den avrunna glykolen kan ske antingen genom att den sugs upp
med sugbil eller genom att den omhéndertas i spillvattensystemet. Den glykol som
rinner av flygplanen vid taxning och start omhéandertas i flygplatsens

dagvattenanlaggningar.

Med ett villkor som i procent anger uppsamlingsgrad av anvand méngd glykol
foreligger teoretiskt sett storre mojlighet att klara villkoret ju mer glykol som
anvands eftersom mer glykol da rinner av flygplanet och det darmed finns mer
glykol som gar att suga upp. Ett sadant agerande kan inte sagas sta i
overensstammelse med hushallningsprincipen som bestammelsen i 2 kap. 5 §

miljobalken ger uttryck for.



90
NACKA TINGSRATT DELDOM M 2284-11

Det kan tillaggas att inte heller ett villkor géllande uppsamlingsgrad av avrunnen
mangd glykol ar lampligt. Ett sddant villkor & omdjligt att folja upp eftersom
méangden glykol som stannar pa flygplanet vid en avisning varierar med temperatur,
nederbord och med vilken typ av avisningsvétska som anvéands och ocksa med hur
sparsamt avisningen genomfors. Avsikten med avisningen &r att avisningsvatskan,

som innehaller glykol, ska fasta pa flygplanet for att férhindra isbildning.

Rattspraxis vad galler villkor for avisning pa flygplatser ger stod for Swedavias

ovan redovisade uppfattning.

Swedavia foreslar ett villkor med motsvarande utformning som de som meddelades
for Bromma Stockholm Airport och Sundsvall Harnésand Airport och foreslar dven
att det i villkoret foreskrivs att bolaget inom ramen for egenkontrollen ska redovisa
den mangd glykol som har anvants for avisning, den mangd som har samlats upp
och hur den uppsamlade mangden har omhandertagits. Harigenom sékerstalls att
tillsynsmyndigheten far tillracklig insyn i hur avisningen skots. Swedavia och
Stockholm Arlanda Airport har ett strukturerat och etablerat forhallningssétt till
avisningsrutiner. Avisningen pa Arlanda utfors i dagslaget av fyra olika externa
foretag. | Airport Regulation, Swedavias regelverk for verksamhetsutévare pa

airside, finns utforliga regler kring avisning pa Arlanda.

Slutligen bor noteras att Swedavias satsningar pa dagvattenrening genom den
befintliga reningsanléaggningen i Kéattstabacken och den planerade anlaggningen i
Halmsjobacken bedoms bidra till att flygplatsens paverkan pa ytvattenrecipienten

Marstaan minskar till en acceptabel niva.

Dagvatten
Som namnts ovan ligger Swedavias malsattning att folja ramdirektivet for vatten

och Vattenmyndighetens beslut om miljokvalitetsnormer till grund for de ataganden
och villkorsforslag som presenteras i denna tillstandsansékan. Ramdirektivet for

vatten fokuserar pa tillstandet i yt- och grundvattnet och stéller upp miljomal som
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medlemsstaterna ska vidta atgarder for att na. Sverige har valt att inforliva
direktivets bestammelser om miljémal genom miljokvalitetsnormer.
Vattenmyndigheterna har beslutat om kvalitetskrav for vattenférekomsterna i
respektive vattendistrikt. Dessa kvalitetskrav ar de miljokvalitetsnormer som galler i
vattendistrikten. Vattenmyndigheten for Norra Osterjons vattendistrikt beslutade
den 16 december 2009, Dnr 537-10295-09, om forvaltningsplan,
miljokvalitetsnormer och atgardsprogram for vattenférekomsterna inom Norra
Ostersjons vattendistrikt. Marstadn ingér bland de klassade vattenforekomsterna.
Marstaan anses idag ha mattlig ekologisk status och god kemisk status. Senast ar
2021 ska Marstaan ha uppnatt god ekologisk status. Den goda kemiska statusen ska
bibehallas.

Miljokvalitetsnormerna for Méarstaan &r inte s.k. gransvardesnormer som inte far
over- eller underskridas utan sadana 6vriga normer som foljer av Sveriges
medlemskap i EU som avses i 5 kap. 2 § forsta stycket 4 miljobalken (Svea
hovratts, Miljodverdomstolen, dom den 22 december 2010 i mal nr M 10319-09).
Det racker att sddana miljokvalitetsnormer som inte &r gransvardesnormer beaktas
vid tillampning av de grundldggande hansynskraven i 2 kap. miljobalken vid
individuella prévningar enligt balken (prop. 2009/10:184 s. 39 ff.).
Miljokvalitetsnormerna for Méarstaan innebar dessutom bindande krav pa
vattenkvaliteten forst 2021 (se ovannamnda dom). Swedavia bedémer dock att
bolagets satsningar pa dagvattenrening genom den befintliga reningsanlaggningen i
Kéttstabacken och den planerade anldggningen i Halmsjébécken, se vidare om
dessa nedan, kommer att bidra till att miljokvalitetsnormerna for Marstadn kan

uppfyllas.

Swedavia anser i linje med ramdirektivet for vatten och de svenska reglerna om
forvaltning av kvaliteten pa vattenmiljon att den ur miljo- och uppféljningssynpunkt
lampligaste typen av villkor for utsl&pp till vatten avser den miljoeffekt som den
aktuella verksamheten innebér for recipienten. Bolaget foreslar darfor att villkor for
dagvatten i Arlandas nya miljétillstand fokuserar pa forhallandena i en punkt
nedstroms flygplatsen, dar Kéttstabacken och Halmsjobacken rinner samman och
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bildar Marstaan och dar det samlade dagvattenutslappet fran hela flygplatsomradet
kan kontrolleras - den s.k. punkten F. Malet for dagvattenhanteringen bor vara att, i
relation till flygplatsens bidrag till belastningen pa recipienten, medverka till
uppfyllandet av god ekologisk och kemisk status i Marstaan i enlighet med
Vattenmyndighetens i Norra Ostersjons vattendistrikt foreskrifter om kvalitetskrav
for vattenforekomster i distriktet. 1 évrigt kan kontrollen av dagvattnet fran
flygplatsen hanteras inom ramen for egenkontrollen och i avtal med Sigtuna

kommun.

Dagvatten - Narmare om skélen for villkor i punkten F

Till Kattstabacken och Halmsjobacken sker tillfléden av dagvatten fran de olika
delarna av flygplatsomradet. Bada backarna ar starkt paverkade av verksamheten
vid flygplatsen och &r integrerade i flygplatsens dagvattensystem. Halmsjobécken
rinner till stor del i kulvertar och i en dagvattentunnel. Ké&ttstabacken och
Halmsjobacken rinner samman i punkten F och bildar Marstaan. | denna punkt kan

saledes det totala dagvattenutslappet fran hela flygplatsomradet kontrolleras.

Under vintern 2009/2010 har Swedavia successivt etablerat en komplett méat- och
provtagningsstation i punkten F. Stationen mojliggor kontinuerlig flodesmatning
och automatisk provtagning. Apparatur for onlinemétning av organiskt material
(TOG), syre, pH, konduktivitet, kvave och fosfor har installerats.

Flodesproportionell provtagning utfors ocksa.

Att fokus i forslaget till villkor har lagts pa syre och metaller bedémer Swedavia
vara logiskt eftersom det huvudsakligen &r organiska amnen med syretarande effekt
(framst fran formiat som anvands for halkbekdampning) samt metaller som kan

hérledas fran verksamheten inom flygplatsomradet.

Enligt Swedavias beddmning ar det syretillgangen i vattnet som bor regleras genom
villkor. Det &r inte den organiska halten i sig som ar farlig for vattensystemet utan
effekten genom att syret forbrukas med atféljande skada pa faunan. Innehallet av
organiska &mnen i det aktuella vattendraget kan ha flera olika orsaker och betydelse
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saval generellt som i synnerhet vid Arlanda. En relativt hog bakgrundshalt
harrérande fran naturomraden av mosskaraktar ar sannolikt relativt hart bundet och
tar inte pa syretillgangen i vattnet i snabb takt. Tillkommande organiska &mnen fran
formiat och rester av glykol kan daremot snabbt forbruka tillgangligt syre i
vattendraget. Dessa forhallanden och deras betydelse for syretillstandet i punkten F
samt risken for eventuell kvardrojande syretaring nedstroms denna punkt kommer
att utredas inom ramen for egenkontrollen i samverkan med Sigtuna kommun,
Lansstyrelsen i Stockholms 1&an och Vattenmyndigheten. Halten organiska @mnen
matt som TOG kommer att matas online bade i punkten F och vid utloppet fran
dagvattenanlaggningarna som en del i egenkontrollen. Matningar inom ramen for
egenkontrollen under en serie av ar kommer att ge ett bra underlag for framtida
beddémningar av lamplig detaljstyrning av dagvattenanlaggningarna vid flygplatsen.
Onlinemétningen i punkten F som redan nu pagar kommer att ge kunskap om det
organiska innehallet i dagvattnet. Variationer i innehallet har inte kunnat utvérderas

nar provtagningen helt har varit baserad pa stickprov.

Swedavia konstaterar att de aktuella miljokvalitetsnormerna omfattar bl.a. vissa
metaller (kadmium, bly, kvicksilver och nickel) i den s.k. PRIO 33-listan. Sannolikt
kommer i framtiden fler &mnen inklusive metaller (t.ex. krom, zink och koppar
vilka anges som sérskilt fororenande amnen vid klassning av ekologisk status) att
laggas till pa denna lista. Swedavia anser att det ar lampligt att kravet i fraga om
metaller i punkten F vid varje tillfalle omfattar de av Vattenmyndigheten beslutade
metallparametrarna bland de prioriterade &mnena, d.v.s. dven efter det att PRI1O 33-
listan eventuellt har utékats. Swedavia bedomer att ett rullande femarsmedelvarde i
villkoret for metallhalter &r lampligt for denna typ av system dar enstaka hdga eller
laga varden saknar sarskild betydelse for effekter i recipienten och det istéllet ar den
totala tillforseln av metallerna till recipienten som &r vésentlig. Ytterligare motiv till
den relativt langa berakningsperioden &r att flodet av dagvatten/backvatten av
aktuellt slag varierar kraftigt beroende pa de yttre forhallandena (nederbdrd och
temperatur). Dessutom varierar sammanséttningen av dagvattnet till féljd av att
verksamheten vid flygplatsen styrs av yttre forhallanden. Inom ramen for

egenkontrollen kommer naturligtvis samtliga varden fran uttagna prover att
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redovisas. Metallerna ar dock enligt genomforda undersokningar mattliga och
patagligt beroende av naturliga variationer i klimatet. Villkor for metaller bor utga
fran sadana forhallanden och véxlingar och bor darfor galla som riktvarde och for
relativt lang berakningsperiod. Halter och méangder i aktuellt dagvatten &r

jamférbara med dagvatten andra typer av exploaterade ytor.

Swedavia bedomer att s.k. kemisk karaktérisering av dagvatten kan komma att
aktualiseras som ett led i uppnaende av god ekologisk och kemisk status i
recipienten. Det finns dock annu varken en definition pa vilka parametrar som ska

inga eller en etablerad metod for ett genomférande.

Inom ramen for egenkontrollen kommer Swedavia att kontrollera dagvattnet vid
saval befintlig dagvattenanlaggning (Kattstabackens dagvattenlaggning) som
planerad (Halmsjobéackens dagvattenanlaggning). Bl.a. kommer onlinemétning av
TOC, syre och flode att ske vid utloppet fran anlaggningarna. Resultaten av denna
kontroll mojliggdr intrimning och 16pande styrning av anlaggningarna.
Onlinematningen vid anldggningarna kommer tillsammans med onlinematningen i
punkten F att ge en bra kontroll av hela avrinningsomradet. Genom jamforelse av
vardena kommer det att vara mojligt att se om en avvikelse harror fran
anlaggningarna, omradena uppstroms anlaggningarna eller omradena nedstréms
anlaggningarna. Pa detta satt far Swedavia 6vergripande kontroll inte bara pa de
kanda utflodena av dagvatten utan aven diffusa och/eller oké&nda utslapp kan
upptackas. Sediment som uppkommer i anlaggningarna kommer ocksa att
kontrolleras. Sammantaget mojliggor kontrollen att atgarder snabbt kan vidtas vid
eventuella noterade avvikelser. Vidtagande och uppféljning av atgarder vid
avvikelser bor dock enligt Swedavias uppfattning regleras inom ramen for

egenkontrollen och inte genom detaljerade villkor for respektive anldggning.

Swedavia ar medvetet om att det inom Kattstabackens och Halmsjébackens
avrinningsomraden aven forekommer annan markanvandning sasom jordbruk och
trafikanordningar. Swedavia bedémer dock att ett val utvecklat egenkontrollarbete

gor det mojligt att sérskilja utslapp till foljd av eventuella handelser som inte ar
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relaterade till verksamhet inom flygplatsomradet. Saval ingdende som utgaende
vatten fran dagvattenanlaggningarna kommer att kontrolleras. Det villkor som
Swedavia foreslar omfattar endast flygplatsens bidrag till recipienten.

Marstaan ér till stor del ar kulverterad under Marsta samhalle och ingar darmed som
en naturlig del i Sigtuna kommuns dagvattenhantering. Darfor har ett avtal enligt
VA-lagen traffats med kommunen avseende anslutningspunkten for dagvatten
(punkten F). Enligt detta avtal ansvarar Swedavia for att vattnet i punkten F

uppfyller de kvalitetskrav som anges i ABVA.

Swedavia ar berett att aktivt delta i arbetet med att folja upp férhallandena i
Marstaan i syfte att genom lampliga atgarder sakerstélla att god ekologisk och
kemisk status uppnas och uppréatthalls i Marstaan nedstroms punkten F. Detta sker i
samverkan med Sigtuna kommun, Lansstyrelsen i Stockholms 1an och
Vattenmyndigheten. Resultaten av sadan uppféljning kan utgéra underlag for
fortsatta diskussioner inom ramen fér samordnad recipientkontroll (eventuellt inom
ramen for ett vattenrad) samt utvardering av vilka atgarder for Marstadn som bor
vidtas samt vem som bor vidta dem i enlighet med Vattenmyndighetens beslutade
och kommande atgardsprogram.

Det kan slutligen noteras att remissinstanserna i pagaende mal avseende
dagvattenhanteringen vid Arlanda inte har framfort nagra invandningar mot
principen att det 6vergripande malet for dagvattenhanteringen bor vara att Swedavia
i relation till flygplatsverksamhetens bidrag till belastningen pa recipienten

medverka till uppfyllandet av god ekologisk och kemisk status i Marstaan.

Halkbekdmpning

Halkbek&mpning av rullbanor, taxibanor och ramper ar nédvandigt for att
uppratthalla flygsakerheten. Anvéanda halkbekampningsmedel rinner av de
behandlade ytorna med dagvattnet. | dag anvands framforallt formiat for
halkbekampning. Formiat innehaller stor del organiskt material, har l1ag giftighet
och &r lattnedbrytbart. Nedbrytningen kraver dock syre och det finns darfor risk
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finns for att syrebrist uppstar i omgivande vattendrag. Det ar darfor viktigt att
kemiska halkbek&mpningsmedel endast anvénds nér det inte &r mojligt att anvanda
mekaniska metoder. Det ar ocksa viktigt att de halkbekampningsmedel som
anvands har sa goda miljoegenskaper som mojligt. For att minimera effekterna av
halkbekampningsmedlen har flygplatsen byggt dagvattenanldggningar déar
nedbrytning och syresattning kan ske. Uppf6ljning av det dagvatten som lamnar
Arlanda sker i punkt F.

Grundvatten - Kontroll 1&ngasen

Swedavia har i enlighet med regeringens villkor 6 kontrollerat grundvattnet vid
Langasen med avseende pa nitrat och polyaromatiska kolvaten (PAH). Villkoret
motiverades enligt Swedavias uppfattning framst av risken for férorening i samband
med byggandet av bana 3. Resultaten av egenkontrollen i denna del visar att ingen
paverkan av nitrat eller PAH har uppkommit varfér Swedavia bedoémer att villkoret
inte langre &r motiverat. Swedavia avser dock att &ven fortsattningsvis folja upp
grundvattenkvaliteten och grundvattennivaerna i Langasen pa bolagets fastighet
inom ramen for egenkontrollen. Harigenom kontrolleras &ven att tatskiktet vid bana

3 fungerar tillfredsstéallande.

Grundvatten - Aterinfiltration

Swedavia foreslar att insamlat vatten fran ytor som ligger ovanpa Langasen i forsta
hand ska avledas till dagvattensystemet. Swedavia &r dock berett att medverka till
att sadant vatten efter godkannande av tillsynsmyndigheten aterinfiltreras i asen om
det bedoms ha en lamplig kvalitet och om atgarden i 6vrigt bedoms vara lamplig
med hansyn till miljokvalitetsnormen for grundvatten enligt Vattenmyndighetens

beslut.

Grundvatten - Kylvatten fran Halmsjon och akvifarlagret

Nacka tingsratt, miljodomstolen, meddelade genom dom den 10 maj 2000 i mal nr
M 441-99 tillstand till en kylanlaggning med uttag av kylvatten i Halmsjon och

bortledande av grund- och ytvatten m.m. for nyttjande av Langasen respektive
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Halmsjon som energilager och energikalla. TillstAndet kompletterades och éndrades

genom miljédomstolens dom den 26 augusti 2008 i mal nr M 3042-07.

Swedavia foreslar att foreskrivna villkor ska gélla dven fortsattningsvis.
Utredningar kring driften av akvifarlagret samt av grundvattenforhallandena i
Langasen pagar. Radande forhallanden bedéms dock inte i dagslaget paverka
géllande villkor.

Grundvatten - FOrsoriningstunnlar

Det nu géllande villkoret for forsorjningstunnlar foreskriver att inlackande
grundvatten som leds bort far uppga till hogst 5,0 I/min per 100 m tunnel. Villkoret
motiverades av att risken for skadliga sattningar pa mark och byggnader i
forsorjningstunnlarnas narhet i mojligaste man skulle undvikas. Swedavia har med
anledning av villkoret I6pande granskat aktuella grundvattennivaer i matror beldgna
I nérheten av berorda tunnlar. Vissa variationer i matresultaten forekommer.
Variationerna fore respektive efter byggnationen av forsérjningstunnlarna visar
emellertid ingen storre skillnad, trots att inlackaget har visat sig vara nagot storre an
det tillatna (ca 6 I/min). Mot bakgrund av att matresultaten visar att
grundvattennivaerna inte paverkas av tunnlarna saknas enligt Swedavias
uppfattning miljoskal att bibehalla villkoret. Swedavia avser dock att &ven

fortsattningsvis inom ramen for egenkontrollen folja upp inlackaget.

5.4.5 Kemikalier och avfall

Kemiska produkter och farligt avfall ska lagras och hanteras sa att spill och lackage
inte férorenar omgivningen. Flytande kemikalier och farligt avfall bor darfor ha ett
sekundért skydd i form av en invallning som rymmer det storsta kérlets volym plus
10 procent av summan av de 6vriga kérlen inom invallningen. Dubbelmantlade
tankar &r till sin konstruktion byggda med sekundart skydd och behdéver darfor
ingen extra invallning som rymmer en hel tanks volym. Daremot &r de lampligen
forsedda med lackagelarm mellan mantlarna samt en invallning som dels hindrar

pakorning, dels kan ta omhand eventuell 6verfyllnad. Det faktum att flygplatsen har
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en egen raddningstjanst innebar goda forutsattningar for att snabbt kunna atgarda

eventuellt kemikaliespill.

5.5 Anstkans omfattning och avgransningar

5.5.1 Allméant om avgransningar i ansokan

Denna tillstandsansokan omfattar flygplatsverksamheten vid Stockholm Arlanda
Airport. Flygplatsverksamhet bestar som utgangspunkt av tillhandahallande av
infrastruktur for luftfartyg genom att flygplan och andra luftfarttyg nyttjar
flygplatsens anlaggningar. Till flygplatsverksamhet hor déarfor den verksamhet som
ar nodvandig for driften av luftfartyg och mottagande av gods och passagerare
sasom exempelvis olika typer av marktjanster for flygplan samt anlaggningar for
gods och passagerare som transporteras i flygplanen. Flygplatsomradet utgor
utgangspunkten for bedomningen av vad som ska inga i flygplatsverksamheten, i
enlighet med vad som anges i Naturvardsverkets allmanna rad om bl.a.

tillstandsprovning av flygplatser (NFS 2008:6).

Foljdverksamheter till flygplatsverksamheten i form av flygrorelser inom den s.k.
LTO-cykeln, motorprovning, APU-anvéandning och marktransporter till och fran
flygplatsen av exempelvis gods och passagerare till och fran centrala Stockholm

redovisas ocksa.

For det fall en verksamhetsutdvare som bedriver flygplatsanknuten verksamhet har
ett eget miljotillstand, omfattas inte deras verksamhet av denna ansokan. Ett
exempel pa detta ar Flygbranslehantering AB (AFAB) som har ett verksamhetsavtal
med Swedavia och ett eget tillstand enligt miljobalken. Inte heller annan pa
flygplatsen forekommande verksamhet, framst kommersiell verksamhet i form av
restauranger, butiker m.m. omfattas av ans6kan. Denna typ av verksamhet har inte
nagon direkt koppling till flygplatsverksamheten men &r en viktig del av
flygplatsens kommersiella verksamhet. Swedavias bergtakt i anslutning till
flygplatsen &r inte en del av flygplatsverksamheten och omfattas darfor inte heller

av denna ansokan.



99
NACKA TINGSRATT DELDOM M 2284-11

Forslag till villkor omfattar det som Swedavia anser motiverat att reglera av
miljoskal och som bolaget har faktisk och rattslig radighet ver. Som framgar av
forarbetena till miljobalken ska ett villkor som meddelas for en miljofarlig
verksamhet vara konkret och exakt dels for att det ska vara mojligt att utéva en
effektiv tillsyn, dels for att verksamhetsutGvaren sjélv ska kunna utveckla mal och
medel for att folja upp sitt miljoarbete. Av rattsfallet NJA 2004 s 421 framgar att en
forutsattning for att ett villkor ska kunna meddelas &r att sékanden bedéms ha
faktiska och rattsliga mojligheter att ta ansvar for uppfyllande av villkoret. Detta &r
sarskilt viktigt eftersom en Gvertradelse av villkor i ett tillstandsbeslut ar

straffsanktionerad.

5.5.2 Flygplatsverksamhet

Flygplatsverksamheten &r i huvudsak lokaliserad till fastigheten Y, vilken &gs av
Swedavia. Huvuddelen av flygplatsverksamheten bedrivs inom airside. For en
narmare redogorelse av de verksamheter som pagar vid flygplatsen och vilka

aktorer som utfor dem.

Swedavia

Verksamheter som bedrivs i Swedavias egen regi ar i huvudsak foljande:

- drift av terminaler och Swedavias évriga infrastruktur pa eller i néra
anslutning till flygplatsens omrade inkl. anlaggningar for kyla-, varme- och
elforsorjning, underhall och rengdrning av rullbanor, taxibanor och
rampytor,

- drift och underhall av brand6vningsplats,

- tillnandahallande och underhall av motorkérningsplats,

- brand- och raddningstjanst,

- vissa hangarer och verkstader inom airside,

- drivmedelshantering for markfordon pa airside,

- vissa marktransporter inom airside samt lokala marktransporter med buss pa

landside,
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- omhandertagande av dagvatten, spillvatten och glykolférorenat vatten fran
flygplatsen och
- viss kemikalie- och avfallshantering.

Andra aktorer - Marktjanstbolag

Marktjanstbolag utfor tjanster at flygbolagen pa och i anslutning till airside, sasom
avisning av flygplan, bagagehantering, forberedelser av flygplan infor avgang m.m.
Alla externa aktérer som har sin huvudsakliga verksamhet pa airside maste sluta
licensavtal med Swedavia for att fa tilltrade till omradet och darmed kunna erbjuda
sina marktjanster at flygbolagen. I avtalen foreskrivs bl.a. att aktérerna ska uppvisa
ett hogt miljdmedvetande och folja Swedavias miljopolicy samt flygplatsens interna
miljoforeskrifter. Forekomsten av licensavtal mellan Swedavia och
marktjanstbolagen innebér en mojlighet for Swedavia att exempelvis reglera att
endast miljoklassade fordon och miljoklassat bransle far anvandas inom airside.
Swedavia kan ocksa kontrollera det eventuella spillvatten som bolagen slapper till
Swedavias spillvattennat, vilka kemiska produkter som anvands samt vilket avfall
som uppkommer pa airside. Swedavia genomfor regelbundet miljérevisioner hos

dessa aktorer.

Det bor uppmarksammas att det, enligt marktjanstlagen, ar Transportstyrelsen som
ar behorig myndighet att upphava lamnade licenser, vilket innebar att Swedavia inte
har nagot omedelbart mandat att utestanga en aktor som bryter mot gallande

licensavtal.

Andra aktorer - Hantering av flygdrivmedel inom airside

Swedavia tillhandahaller en hydrantledning genom vilket flygdrivmedel distribueras
fran bransledepan till flygplanen. Flygbolagen har avtal med de bolag som
distribuerar flygdrivmedel. Swedavia ingar inte avtal om tillhandahallande av
drivmedel med de flygbolag eller de bolag som distribuerar flygdrivmedel, varfor
Swedavia inte har nagon radighet over sjélva distributionen av bréanslet i 6vrigt eller

val av bransle. Swedavia kan darfor inte belastas med villkor i dessa avseenden.
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Andra aktorer - Marktransporter pd landside med andra &n Swedavias fordon

De avtal som Swedavia ingar med verksamhetsutovare pa landside ar i huvudsak av
fastighetsrattslig karaktar sasom exempelvis tomrattsavtal, anlaggningsarrende och
hyresavtal. Avtalen har inte nagot egentligt samband med den verksamhet som
bedrivs pa flygplatsen och som genererar transporter. Swedavia kan inte i dessa
fastighetsrattsliga avtal med bindande verkan inféra miljoklausuler som innebar
krav pa anvandande av vissa typer av miljoklassade fordon eller krav pa att
chaufférerna ska vara utbildade i miljéanpassad korning. Aven om ett miljokrav av
sadant slag skulle skrivas in i ett dylikt avtal, ar det enligt Swedavias uppfattning,
inte mojligt for Swedavia att vidta sanktioner mot den avtalspart som bryter mot en
sadan klausul. Detta med beaktande av de krav som stalls for &ndring och

upphadvande av fastighetsrattsliga avtal.

Swedavia verkar dock aktivt for att transporter m.m. till och fran flygplatsen sa
langt mojligt ska ske med fordon av basta miljoklass. Eftersom Swedavia inte har
nagot sanktionsmedel att tillgripa om avtalsparten inte efterlever sddana
avtalshestammelser ar det inte rimligt att Swedavias miljotillstand innehaller villkor
innebarande att bolaget riskerar att alaggas ett straff rattsligt ansvar om en avtalspart
inte uppfyller sina avtalsrattsliga forpliktelser.

Flygvégar och flygtrafikledning

Swedavia kan genom faststéllda in- och utflygningsflygvégar och instruktioner om
hur dessa flygvégar ska anvandas, i huvudsak styra hur flygplan leds till och fran
flygplatsen. Det ar dock Transportstyrelsen som godkénner flygvégarna med
tillhérande procedurer ur flygsakerhetssynpunkt och det &r i dagsléaget LFV som
leder trafiken i egenskap av utdvare av flygtrafiktjansten. I vilken utstrackning in-
och utflygningsvagar ska redovisas i ansokan om nytt miljétillstand och regleras
genom villkor har utvecklats genom rattspraxis och Swedavia foljer i ansdkan
denna praxis. Det a&r genom konstruktion och tilldampning av in- och
utflygningsvagar inom de ramar som Transportstyrelsen har faststallt och som
godkants vid miljoprovning som Swedavia kan paverka bullerexponeringen fran

flygtrafiken och medverka till att minska utslappen till luft fran flygtrafiken.
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Som namnts ovan har Swedavia ocksa miljodifferentierade startavgifter, vilket
innebar att flygbolagen far betala en hdgre avgift for de flygplanstyper som alstrar
hogre bullernivaer samt emitterar hogre utslapp av kvaveoxider och kolviten, d.v.s.

de faktorer som har lokal paverkan.

5.5.3 Foljdverksamheter

Enligt 16 kap 7 8 miljobalken ska vid provning enligt miljobalken hansyn tas till
andra verksamheter eller sarskilda anldggningar som kan antas bli behovliga for att
verksamheten ska kunna bedrivas pa ett andamalsenligt sétt. Enligt forarbetena ar
det endast foljdverksamheter som har ett omedelbart samband med den verksamhet
som tillstandsprovas som bor beaktas. Om en féljdverksamhet ska anses ha ett
omedelbart samband med den tillstandsprévade verksamheten far avgéras genom en
sammanvagning av omstandigheterna i det enskilda fallet. Exempel pa foljd-foretag
ar farliga transporter som ska ske till och fran den verksamhet som prévas. For
foljdverksamheter galler samma krav som for villkorsskrivning generellt. Den som
meddelas villkoret ska ha faktisk och rattslig radighet 6ver det som regleras och det
ska givetvis ocksa finnas ett behov av reglering av miljoskal. Nedan redovisas de

mest centrala foljdverksamheterna till flygplatsverksamheten.

Flyatrafiken och utslapp till luft inom LTO-cykeln

Flygrorelser inom LTO-cykeln &r inte en del av sjalva flygplatsverksamheten, men
ska likval beaktas vid provningen eftersom flygrorelserna far anses ha ett
omedelbart samband med den tillstandsprovade verksamheten och darmed utgor
s.k. foljdverksamhet. Enligt rattspraxis for miljoprovningar av flygplatser redovisas
utslapp till luft fran flygrorelser inom LTO-cykeln. Swedavia anser inte att det har
framkommit nagot under senare tid som foranleder fransteg fran denna princip.

Swedavia redovisar dven utslapp till luft fran motorprovning och APU-anvandning.

Swedavia har dock begransade mojligheter att minska utslappen till luft som
genereras fran flygtrafiken p.g.a. att bolaget inte har nagon direkt radighet dver den
flygtrafik som berorda flygbolag begar ska fa tilltrade till flygplatsen. Flygplatsen ar

en allmén flygplats som &r 6ppen for flygtrafik utan sérskilda avtal om detta.
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Swedavia har saledes inte mojlighet att begransa tilltradet till flygplatsen, paverka
vilka flygplanstyper som trafikerar flygplatsen eller i 6vrigt paverka flygplanens
utslapp till luft. Swedavia har darfor inte den radighet som krévs for att det ska vara
mojligt att reglera flygplanens utslapp till luft i villkor for bolaget. Att sluta avtal
med flygbolagen avseende t.ex. vilka flygplanstyper som far trafikera flygplatsen i
syfte att minska utslappen till luft skulle ocksa enligt Swedavias uppfattning
innebdra en indirekt reglering av transportsektorn samt kunna innebdra en
begransning av marknadens tilltrade till flygplatsen som star i strid med EU-ratten.
Swedavia redovisar 6vergripande i ansdkan det arbete och den utveckling som
pagar pa internationell niva savitt avser utveckling av nya flygplanstyper som
genererar lagre buller och utslapp till luft och Swedavias deltagande i detta arbete.
Flygplatsen deltar ocksa, pa saval internationell som nationell niva, med utveckling
av nya kortare och mer optimala flygvagar vad géller hela flygstrackan vilket i sin

tur genererar lagre utslapp till luft.

Egna och upphandlade marktransporter till och fran flygplatsen

Swedavia har faktisk och rattslig radighet 6ver egna fordon och upphandlade

transporter, inklusive tjanstebilar.

Né&r Swedavia genomfor upphandlingar for inkdp av varor och tjanster staller
bolaget olika typer av miljokrav. Swedavia upphandlar i enlighet med reglerna i
lagen (2007:1092) om upphandling inom omradena vatten, energi, transporter och
posttjanster samt foljer EU-rattslig reglering pa omradet. Stockholm Arlanda
Airport har upprattat ett s.k. kvalificeringssystem for att kunna ta hansyn till
gallande regler vid genomforande av upphandlingar. Av de krav som stalls pa
leverantorer ingar kravet att leverantéren ska ha nagon form av
miljoledningssystem. Swedavia staller inte krav pa att leverantéren ska vara
certifierad enligt nagot bestamt system, men leverantoren ska kunna visa hur
foretaget har miljosékrat sin verksamhet. Systemen ska vara dokumenterade och
bygga pa relevanta europeiska standarder och vid certifiering ska det vara certifierat

av organ som uppfyller europeiska certifieringsstandarder.
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Godstransporter och dvriga marktransporter som utférs av andra aktGrer som

Swedavia inte har avtal med

De godstransporter och 6vriga transporter som utfors av andra aktorer som
Swedavia varken har ingatt avtal med eller upphandlat har bolaget inte radighet
Over. Swedavia har inte den typ av avtal med t.ex. Flygbussarna, Swebus,
linjebussar eller charterbussar som gor att bolaget kan styra Over deras val av
bussar. Swedavia har inte heller radighet Gver passagerares och anstalldas resor till
och fran flygplatsen. Bolaget kan salunda inte styra hur passagerare och anstallda

ska ta sig till och fran flygplatsen.

| rattsfallet NJA 2004 s. 421 anges att det i en tillstandsprovning kan stéllas krav pa
transporter i enlighet med den s.k. forsiktighetsprincipen i 2 kap. 3 § miljobalken.
Transporter till och fran en verksamhet kan utgora foljdverksamhet och ska da
beaktas vid provningen av den miljofarliga verksamheten. Liksom vad géller dvriga
foljdverksamheter ska endast de verksamheter som har ett omedelbart samband med
den tillstandsprévade verksamheten beaktas. For att kunna avgora detta far det, vad
géller transporter, géras en sammanvégning av omstandigheter som transporternas
karaktar och omfattning, var transporterna befinner sig i forhallande till
anlaggningen samt olagenheterna fran transporterna satta i relation till
olagenheterna fran 6vrig trafik och verksamhet. Hogsta domstolen ansag i
avgorandet att det inte var rimligt att en verksamhetsutdvare ska ansvara for
langvaga transporter nar dessa ror sig pa ett stort avstand fran anlaggningarna i
fraga och dar endast utgor en liten del av den totala trafiken och olagenheterna fran
denna. Vidare anforde Hogsta domstolen att miljobalkens reglering och lagmotiven
till denna inte ger stod for att det normalt skulle vara pakallat att meddela villkor
som innebér en indirekt reglering av transportsektorn i ett tillstandsbeslut for en
miljofarlig verksamhet. Sadana krav kan riktas direkt mot exempelvis vaghallare,
fordonstillverkare, drivmedelsproducenter och fordonségare.

Miljooverdomstolens dom i mal M 8675-08 angaende omprovning av villkor for
verksamheten vid Goteborg Landvetter Airport, faststallde att Swedavia inte med
bindande verkan kan stélla krav pa hur passagerare och anstallda ska ta sig till och



105
NACKA TINGSRATT DELDOM M 2284-11

fran flygplatsen. Att meddela villkor for dessa transporter skulle enligt avgérandet
innebara en otillaten indirekt reglering av transportsektorn i enlighet med
bedémningen i NJA 2004 s. 421.

Swedavia anser att bolaget med stdd av ovan angivna avgoranden endast kan ta
ansvar for de transporter som bolaget har radighet éver genom ingaende av avtal
eller genomford upphandling dar val av fordon och brénsle kan regleras med
bindande verkan. | det fall bolaget har ingatt fastighetsrattliga avtal ar det som
bolaget anfort ovan, inte mojligt att reglera fragor om val av fordon och brénsle

med bindande verkan.

Swedavia redovisar miljokonsekvenserna fran de transporter som utgor
foljdverksamhet och har da gjort bedémningen att avstandet fran flygplatsen till
centrala Stockholm &r en skalig avgransning. Vid detta avstand bedoms
transporterna till och fran flygplatsen utgéra en sadan trafikméangd att deras utslapp

till luften ar markbara jamfort med ovrig trafik pa vagarna.

Swedavia arbetar aktivt med att forsoka fa sa stor andel som méjligt av alla
transporter till och fran flygplatsen att ske pa ett miljoanpassat sétt. Av den
handlingsplan for utslapp till luft av koldioxid som Swedavia har arbetat med under
en langre tid och som bifogas ansokan framgar vilka atgarder Swedavia har vidtagit,
vidtar och avser att vidta vid verksamheten eller i anslutning till flygplatsen och
som bolaget anser sig att radighet dver eller dnskar paverka genom incitament.
Befintlig handlingsplan stracker sig fram till 2011 och Swedavia avser att uppdatera
handlingsplanen under aret. Handlingsplanen avses vara ett levande dokument och

uppdateras med jamna mellanrum.

5.6 Trafikutveckling vid Stockholm Arlanda Airport och flygbranschens
forutsattningar

5.6.1 Prognos for Stockholm Arlanda Airport

For att prognostisera den framtida flygtrafiken anvander sig Swedavia av en

ekonometrisk modell som till stor del bygger pa sambandet mellan flygtrafikens
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utveckling och BNP-tillvaxten i Sverige och i OECD-/Europaomradet. En
utgangspunkt vid sammanstallningen av den framtida flygtrafiken &r att det rader i
princip nolltillvaxt pa inrikestrafikmarknaden 6ver en langre period och att
utrikestrafiken successivt kommer att 6ka fram till i vart fall ar 2030. Prognoser
over flygtrafikens utveckling &r dock alltid osakra da det historiskt sett har visat sig

vara svart att forutspa utvecklingen 6ver tid.

Swedavia har tagit fram tva mojliga scenarier for framtida flygtrafik; ett
hogscenario och ett huvudscenario. Till underlag for forevarande tillstandsansokan
forvantas flygtrafikutvecklingen ligga mitt emellan dessa tva scenarier. Med denna
prognos beraknar Swedavia att 350 000 rorelser per ar uppnas omkring ar 2038. Det
passagerarunderlag som krévs for att generera 350 000 flygrorelser motsvarar ca 36
miljoner passagerare. | framtiden beddms flygplanen bli stérre vilket medfor att

Okade passagerarvolymer endast delvis kommer att omséttas i fler flygrorelser.

For frakttrafiken finns inte tillforlitlig statistik tillganglig pa samma satt som for
passagerartrafiken varfor prognosen har baserats pa uppgifter om den generella
langsiktiga ekonomiska tillvaxten. Expressfraktstrafikens tillvaxttakt har, sett Gver
ett antal ar, varit ca tio procent per ar. Denna utvecklingstakt antas emellertid inte
kunna fortsatta fram till &r 2030, eftersom aven expressfrakttrafiken bedoms bli en
mogen marknad. Swedavia har darfor utgatt fran att expressfrakttrafiken langsiktigt
okar med fem procent per ar. Den tunga frakttrafiken, d.v.s. flygplan éver 200
MTOM (Maximum Take-Off Mass), kommer sannolikt att véxa i langsammare takt
an expressfrakttrafiken och beraknas 6ka med 3,5 procent per ar. Den tunga
frakttrafiken opereras idag primért av olika versioner av Boeing 747, varfor
mojligheterna att anvénda storre flygplan &r begransade. Mot bakgrund hérav
beddms den tunga frakttrafiken resultera i ett 6kat antal flygrorelser.

5.6.2 Flygbranschens paverkan pa Stockholm Arlanda Airport
For att satta flygplatsverksamheten i sitt sammanhang ges nedan en 6vergripande
redovisning av hur flygmarknaden fungerar och hur flygbranschens forutséttningar

ser ut.
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Infrastrukturen pa Swedavias flygplatser finansieras genom start- och
passageraravgifter som flygbolagen betalar till flygplatsen samt intakter fran

flygplatsernas 6vriga kommersiella verksamheter.

Flygplatsers planering av behovet av kapacitet i form av antal starter och landningar
i hogtrafik och per ar styrs ytterst av flygbolagens efterfragade start- och
landningstider. Flygplatsen maste anpassa antalet uppstallningsplatser pa marken
och annan direkt flygoperativ verksamhet efter behovet av kapacitet. Storleken och
utvecklingen av en specifik flygmarknad (t.ex. inrikes-, utrikesmarknaden) bedéms
ocksa utifran uppskattat antalet passagerare, vilket styr bl.a. flygplatsers behov av
kapacitet i form av ytor och fléden i terminalbyggnader m.m. men &ven méjligheten

till annan kommersiell verksamhet.

Vilken kapacitet en flygplats har ar beroende av ett antal komponenter sdsom t.ex.
start- och landningsbanor, flygvégssystem i form av in- och utflygningsvagar och
bananvandningsmonster, taxibanor, uppstéllningsplatser for flygplan, gater,
kapacitet i terminalerna och krav i olika typer av regelverk (bl.a. miljo-,
flygsakerhets-, och tullkrav).

Flygbolagens efterfragan pa start- och landningstider styrs i hog grad av
passagerarnas efterfragan pa resor och flygmarknaden &r f.n. utsatt for hard
konkurrens. Flygbolagen vill kunna erbjuda sina passagerare ett béattre eller minst
lika bra utbud som sina konkurrenter, vilket innebér att flygbolagen i stort dnskar
samma start- och landningstider. For Stockholm Arlanda Airport, med sin placering
i norra Europa, innebdr det en kraftig koncentration av starter och landningar under
morgon och eftermiddag/kvéll. En stor andel passagerare 6nskar flyga fram och
tillbaka till nagon destination i norra Europa (framst inrikes och inom Norden) 6ver
dagen. Majligheten for en enskild flygplats att kunna paverka detta monster, d.v.s.
nar starter och landningar efterfragas over dygnet, ar relativt liten. Om flygplatsen

inte kan tillgodose flygbolagets 6nskan om en specifik start- eller landningstid ar
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det inte sdkert att flygbolaget énskar nagon annan tid istallet utan flygbolaget kan

valja att trafikera en annan flygplats.

Pa flygplatser dar manga flygbolag vill starta och landa inom samma tidperiod och
dar kapaciteten blir en begransande faktor under nagon tid pa dygnet, hanteras
tilldelningen av start- och landningstider av en oberoende organisation som tilldelar
flygbolagen dessa tider, s.k. slottider. | Sverige heter denna organisation Airport
Coordination Sweden (ACS). Organisationens verksamhet regleras av den s.k.
slotforordningen och den verkar som en s.k. slotkoordinator. De flygplatser i
Sverige som i dagslaget &r slotkoordinerade ar Stockholm Arlanda Airport och
Bromma Stockholm Airport. ACS medverkar i den globala slotkonferens som
anordnas en gang varje halvar och dar den globala samordningen av alla slottider
sker. Darmed har berdrda flygbolag sina forutbestamda start- och landningstider pa

varje given flygplats, vilket aterspeglas i flygbholagens tidtabeller.

Efterfragan pa flygtransporter i Sverige forvantas, enligt Swedavias prognoser,
fortsatta att 6ka i framtiden, vilket innebér att svenska flygplatser behdver anpassa
sin kapacitet och sina resurser darefter. Det finns emellertid alltid en osékerhet i att
forutspa hur flygplatsens verksamhet kommer att se ut pa lang sikt. Yttre faktorer
som paverkar flygplatsens utveckling &r bl.a. globala, nationella och regionala
trender, ekonomisk tillvaxt, lokala ekonomiska satsningar, teknisk utveckling,

miljohansyn samt krav i regelverk och avregleringar.

Aven pa kortare sikt (mindre an fem ar) maste flygplatser vara flexibla och kunna
hantera snabba forandringar som orsakas av konjunkturen, forandrat regelverk eller
eventuella kriser. Som exempel kan ndmnas att terminalerna kan behdva uttkas
eller justeras for 6kade och/eller forandrade passagerarfloden. Majoriteten av alla
flygbolag har hoga kapital- och driftkostnader och sma vinstmarginaler, vilket gor
att hela flygbranschen ar kanslig for vikande efterfragan och storningar i
flygtrafiken. De senaste aren har flera handelser intraffat som fatt till foljd att
flygbolag gatt i konkurs eller drabbats av interna strejker som paverkat flygtrafiken.

Detta far en omedelbar paverkan pa flygplatsverksamheten.
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Pa medellang sikt (5-30 ar) planlaggs kapaciteten mer i detalj genom utredningar av
kommande nddvandiga investeringar i form av t.ex. nybyggnationer av terminaler,
uppstéllningsplatser for flygplan eller anpassning vid forandringar av

flygplansflottor.

Planeringsarbetet pa lang sikt (mer &n 30 ar) tar hansyn till regionala och
kommunala planer och visar hur markutnyttjandet och flygplatsens infrastrukturella
satsning i stora drag vantas se ut. Bl.a. studeras det forvantade behovet av

ytterligare rullbanor i framtiden.

5.7 Val av plats, nollalternativ och alternativa utformningar

5.7.1 Val av plats och lokaliseringsalternativ

Enligt 2 kap. 6 § miljobalken ska det for en verksamhet eller atgard som tar i
ansprak ett mark- eller vattenomrade véljas en plats som ar lamplig med hansyn till
att andamalet ska kunna uppnas med minsta intrang och olagenhet for manniskors
hélsa och miljon. En redovisning av alternativa platser, om sadana ar majliga,
tillsammans med en motivering varfor ett visst alternativ har valts ingar bland det

som en MKB ska innehalla (6 kap. 7 § andra stycket 4 miljobalken).

| forarbetena till miljobalken uppges att en alternativ lokaliseringsplats inte behdver
anges, om det pa grund av verksamhetens sarskilda karaktar inte finns annan
lamplig plats (prop. 1997/98:45 del 1 s. 290 och del 2 s. 63).

For Stockholm Arlanda Airport kan féljande forhallanden namnas. Sigtuna
kommun har i sin 6versiktsplan reserverat det befintliga flygplatsomradet for
flygplatsverksamhet. Arlandaomradet har genom beslut av Trafikverket den 17
november 2010 utpekats som riksintresse for kommunikationer enligt 3 kap. 8 8
miljobalken. Flygplatsen har anvants for reguljartrafik sedan 1960. Den verksamhet
som denna tillstandsansokan avser innebéar en inskrankning av den tidigare
tillstandsgivna verksamheten (det nu gallande tillstandet innebar ratt att bedriva

flygverksamhet i en omfattning av 372 100 flygrorelser per ar, denna ansékan
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omfattar 350 000 rorelser per ar). Inga invandningar mot flygplatsens lokalisering
som helhet har framforts under samradet. En omlokalisering av verksamheten &r

forenad med mycket stora kostnader och olagenheter.

Stockholm Arlanda Airport ar Sveriges storsta flygplats och mycket stora
kapitalvarden &r bundna i flygplatsen och dess anlaggningar. Lamplig lokalisering
av flygplatser i Stockholms omgivningar har utretts vid den ursprungliga
lokaliseringsprovningen av Arlanda och dérefter i ett flertal utredningar om behovet
av flygplatskapacitet i Stockholm-Malardalsregionen. | Stockholmsutredningens
delbetankande "Tillracklig flygplatskapacitet i Stockholm-Malardalsregionen”
(SOU 2003:33) dras slutsatsen att det finns forutsattningar att tillgodose
kapacitetsbehovet i regionen fram till ar 2030, men att detta kréaver viss
kapacitetsutbyggnad. Utredningen konstaterar ocksa att det inte finns nagot

alternativ till Arlanda som Sveriges och Stockholmsregionens huvudflygplats.

Flyttning av verksambhet till annan flygplats

I MKB:n redovisas utforligt forutsattningarna for att flytta verksamheten till annan
befintlig flygplats i Stockholm-Malardalsregionen eller till nya flygplatslagen som
har identifierats i tidigare utforda lokaliseringsutredningar for trafikflyg i regionen.
Vad avser en flyttning av Arlandas hela verksamhet till ny plats i Stockholm-
Malardalsregionen har Swedavia framst pa nytt studerat de alternativa lagen som
tidigare utretts. Som namnts ovan innehaller Arlandas nu gallande miljétillstand
villkor som kan begransa omfattningen av den verksamhet som kan bedrivas pa
flygplatsen. For det fall dessa eller likartade villkor blir kvar i det nya
miljctillstandet skulle en flyttning av delar av flygverksamheten pa Arlanda till
annan befintlig flygplats eller nyanlagd flygplats i regionen kunna aktualiseras.
Dérfor redovisas forutsattningarna for att flytta delar av Arlandas verksamhet till
ovannédmnda alternativa flygplatser i MKB:n. Det kan dock noteras att det sannolikt
kravs att dessa alternativa flygplatser soker och erhaller miljotillstand for att motta
den okade trafikmangden vid en eventuell 6verflyttning av flygtrafik fran Arlanda.
Det &r ocksa viktigt att uppmarksamma att det ar flygbolagen som bestammer om
de 6nskar bedriva verksamhet vid en annan flygplats &n Arlanda i
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Stockholmsregionen eller om de véljer att ldgga ned sin verksamheten i regionen
om de inte kan nyttja Arlanda. Nedan anges oversiktligt slutsatserna i MKB:n, for
en fullstandig redovisning hanvisas till MKB:n.

Féljande befintliga och nya flygplatser bedéms teoretiskt vara tankbara som

alternativ till Arlanda:

Befintliga flygplatser Uppsala Arna flygplats (tidigare flygflottiljen F 16)
Stockholm Vasteras flygplats
Stockholm Skavsta Airport

Nya flygplatser Hall

Almnés

| samtliga fem undersokta alternativa flygplatslagen beddms det vara teoretiskt
mojligt att ta emot (Oka trafikeringen med) 130 000-150 000 flygrorelser per ar.
Eftersom har avsedd dverflyttning av transportkapacitet avser ett stort antal
flygrorelser medfor dock 6verflyttningen stora anldggnings- och investeringsbehov i
de redovisade alternativen. Sammantaget beddms att en flyttning av verksambhet till
nagot av de alternativa flygplatslagena medfor betydligt hogre kostnader for
anlaggning av ny och kompletterande infrastruktur m.m. &n om verksamheten blir

kvar pa Arlanda.

Flyttning av hela Arlandas verksamhet till annan flygplats foranleder extraordinart
stora utbyggnadsbehov inklusive anlaggning av en eller flera nya rullbanor for att
tacka kapacitetsbehovet om 350 000 flygrorelser per ar motsvarande hela den sokta
trafikvolymen. Med héansyn till andra markanvandningsintressen (framst
naraliggande och planerad bebyggelse) kan det bli svart att ta i ansprak mark for de
nya rullbanor som skulle behovas vid Stockholm-Vasteras flygplats och Almnés.

Denna bedémning géaller sannolikt dven Uppsala Arna flygplats.
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De alternativa flygplatslagena bedoms innebéra langre transportavstand och samre
forutsattningar for effektiva kollektiva transporter, vilket medfor 6kade
transporttider med tillhdrande samhéallsekonomiska kostnader. Ingen jarnvag finns i
dagslaget framdragen till de aktuella platserna. Langre transportavstand och okad
anvandning av bil och buss for transporterna medfér 6kad forbrukning av fossila
drivmedel och 6kade utslapp till luft av bl.a. véxthusgasen koldioxid. En flyttning
av hela Arlandas verksamhet kraver en mycket omfattande utbyggnad av
kollektivtrafiken for att inte kapacitetsbrist och stor miljobelastning fran

marktrafiken ska uppkomma.

Vad galler flygbuller kan noteras att en dversiktlig vardering indikerar att en
flyttning av delar av Arlandas flygtrafik till Hall, Almnas eller Skavsta nominellt
ger nagot farre antal flygbullerexponerade an om trafiken blir kvar pa Arlanda. Det

kan dock konstateras att nya manniskor exponeras for flygbuller.

Vid en samlad bedémning framstar varken flyttning av hela Arlandas verksamhet
eller flyttning av delar av flygverksamheten pa Arlanda, till befintlig eller nyanlagd
flygplats som lampligare &n att samla flygtrafiken till Arlanda. En
kapacitetsbegransning vid Arlanda skulle vara en f6ljd av en begrénsning i
flygplatsens miljotillstand, den tekniska kapaciteten bedéms kunna méta efterfragan
under en lang tid framdver. Ovan redovisade lokaliseringsalternativ erfordras
saledes inte av kapacitetsskal under forutsattning att parallella mixade operationer
kan tillampas med raka inflygningar.

Det bor noteras att dven om det i teorin bedéms vara mojligt att flytta hela eller
delar av Arlandas verksambhet till annan plats, &r det en annan sak att genomfora en
sadan flytt i praktiken. De specifika forutsattningar som géller for flygbranschen
maste har tas i beaktande. Det ar flygbolagen som avgor om de vill flyga till en
specifik flygplats. En uppdelning av trafiken pa t.ex. tva flygplatser kan fa ett bolag

att forlora intresset att flyga till Stockholmsomradet.
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Bana 4

Under samradsforfarandet har efterfragats en redovisning av forutsattningarna for
och konsekvenserna av att flytta trafik fran bana 3 till en ny rullbana vid Arlanda i
syfte att undvika inflygningar och bullerspridning éver Upplands Vésby tatort samt
reducera kapacitetstrycket pa bana 1 vilket i sin tur skulle minska flygbullret i
Marsta och Rosersberg i Sigtuna kommun. Swedavia har darfor Iatit utfora en
oversiktlig studie av de tekniska och miljomaéssiga forutsattningarna for att
lokalisera en ny bana 4 med en langd av 3 000 m parallellt med de befintliga
banorna 1 och 3 i nord-sydlig riktning. Tva tankbara lagen for den nya rullbanan har
utretts, av vilka ett lage 6ster om bana 2 har bedémts vara lampligast eftersom det
andra laget (norr om bana 2) skulle innebéra 6verflygning av Upplands Vasby
tatort. Miljoeffekterna har bedomts utifran forutsattningen att all ankommande
flygtrafik soderifran till bana 3 flyttas till den nya bana 4 och att bana 4 endast

anvands for landningar soderifran, d.v.s. inte for starter i nagon riktning.

Nedan anges mycket 6versiktligt nagra av slutsatserna i MKB:n. Antalet
permanentboende som skulle utséttas for en flygbullerniva 6ver 55 och 60 dB(A)
skulle vara ungefar lika manga som vid sokt alternativ. En utbyggnad med en fjarde
bana skulle innebdra att farre boende exponeras for 70 dB(A) an i sokt alternativ.
Huvudorsaken hartill ar att en flyttning av trafik soderifran fran bana 3 till bana 4
skulle leda till minskad exponering av flerbostadshus i Upplands Véasby tatort. Aven

antalet exponerade for 80 dB(A) skulle minska.

Vad géller utslapp till luft kan noteras att anvandning av bana 4 medfor att
taxningsavstandet 6kar med ca en km jamfort med genomsnittligt taxningsavstand
till de befintliga banorna 1, 2 och 3. Detta innebdr att utslappen till luft vid
flygplatsen fran flygplan som anvander bana 4 blir ndgot hogre an genomsnittligt
vid anvandning av befintliga banor. Aven utsldpp till mark och vatten 6kar, p.g.a.

okning av hardgjorda ytor som maste halkbekampas.

Vid en samlad beddmning anser Swedavia att nuvarande lokalisering, d.v.s. att aven

fortsattningsvis bedriva verksamheten vid Arlanda pa de tre befintliga rullbanorna,
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ar att foredra framfor nagot av de tva alternativa lagena for bana 4. En ny rullbana
ar en omfattande investering, och till det ska laggas de redan nedlagda
investeringarna i bana 3. En ny rullbana tar &ven ny mark i ansprak samt orsakar
bullexponering av nya omraden och darmed nya manniskor. Avseende buller kan
dock noteras att tva alternativa lagen for bana 4 &r fastlagda som riksintresse av
Trafikverket.

5.7.2 Nollalternativ

Nollalternativet bedoms utgora drift av verksamheten inom ramen for det befintliga
miljctillstandet, d.v.s. fortsatt verksamhet upp till en trafikvolym av 372 100
flygrorelser per ar med de begransningar av verksamheten som sammantaget foljer
av villkoren. For att géra MKB:n mer pedagogisk samt for att underlatta

bedémningen av miljokonsekvenser redovisas tva nollalternativ enligt féljande:

Nollalternativ A Fortsatt drift och utveckling av flygplatsen, dock med
de begréansningar av flygtrafikutvecklingen som fr.o.m.
ar 2018 foljer av ett forbud att regelmassigt overflyga
Upplands Vasby tatort vid inflygningar soderifran till
bana 3 (sarskilt villkor 6).

Nollalternativ B Fortsatt drift och utveckling av flygplatsen, dock med de
begransningar av flygtrafikutvecklingen som féljer av
det s.k. utslappstaket for koldioxid och kvaveoxider

(regeringens villkor 1).

5.7.3 Utformningsalternativ

Som framgatt ovan har Swedavia genom ett antal utredningar utvéarderat Arlandas
nuvarande flygvagssystem och studerat moéjliga framtida I6sningar. Genomforda
utredningar har inte resulterat i nagon mojlighet att undvika parallella mixade
operationer med raka inflygningar och samtidigt uppréatthalla nédvandig kapacitet.
Swedavias samlade beddmning dr darfor att befintliga rullbanor och flygvégar till

och fran flygplatsen aven fortsattningsvis bor anvandas pa i huvudsak samma sétt
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som idag. Vissa forandringar jamfort med dagens flygvéagssystem ar dock enligt
Swedavias uppfattning lampliga att genomfora. Dessa forandringar har beskrivits
ovan. Det satt pa vilket Swedavia 6nskar bedriva flygplatsverksamhet vid Arlanda
benamns "sokt alternativ”, se vidare yrkandena. Swedavia har dven utrett tva
utformningsalternativ, "utrett alternativ" och forlangning av bana 3. |
samradsredogorelsen redovisas motiven till varfor vissa forslag pa alternativa

utformningar som framforts under samradet inte har utretts narmare.

Utrett alternativ

Utrett alternativ skiljer sig fran sokt alternativ endast i fraga om hur
flygverksamheten ska bedrivas i hogtrafik enligt foljande.

Sokt alternativ Parallellbanorna (bana 1 och 3) anvands sa att bana 01L
anvénds enbart for starter och bana 01R enbart for
landningar (s.k. segregerad bananvéandning) till dess
efterfragan gor det nodvandigt att anvanda s.k. parallella
mixade operationer (samtidiga starter och landningar) pa
parallellbanorna. Da sker av kapacitetsskal en 6vergang
till parallella mixade operationer pa parallellbanorna.
F.n. uppstar ett sddant behov vid en trafikintensitet pa ca

84 flygrorelser per timme.

Utrett alternativ Parallella mixade operationer pa parallellbanorna
tillampas nér det totala kapacitetsbehovet dverstiger ca
56 flygrorelser per timme, d.v.s. i enlighet med dagens
tillstand.

Tillampning av segregerad bananvandning ger totalt sett kortare flygvégar for den
ankommande trafiken &h om banorna anvands med parallella mixade operationer.
Swedavia 6nskar, i enlighet med sokt alternativ, tillampa segregerade operationer pa

parallellbanorna till dess efterfragan gor det nédvéndigt att anvanda parallella
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mixade operationer av kapacitetsskal. F.n. uppstar ett sadant behov vid en

trafikintensitet pa ca 84 flygrérelser per timme.

Forlangning av bana 3

Swedavia har dven utrett alternativet att forlanga bana 3 norrut i syfte att flytta
bullerkurvan fér maximalljudnivan 70 dB(A) tre ganger per arsmedeldygn norr om
Upplands Vasby tatort. Utredningens huvudinriktning har varit att forlanga banan
med ca 1 200 m norrut och att flytta tréskeln och darmed séttpunkten for soderifran
ankommande flygplan med samma antal m norrut. Swedavia har aven studerat
mojligheten att forlanga banan med 920 m, men med samma flyttning av
sattpunkten som i foregaende alternativ, d.v.s. 1 200 m norrut. Bada alternativen for
forlangning av bana 3 innebér att banan delvis maste anlaggas i Halmsjon.

Detta utformningsalternativ omfattas inte av Swedavias ansokan eftersom den hdga
kostnaden inte bedoms motiverad i relation till den begréansade miljonyttan som en
forlangning av rullbanan skulle innebdra, detta med beaktande av att alternativet

inte ront nagot storre intresse hos berdrda parter under genomforda samrad.

5.8 Omgivningsbeskrivning
5.8.1 Lage och omgivande bebyggelse

Stockholm Arlanda Airport &r belédgen i Sigtuna kommun vid E4:an mellan
Stockholm och Uppsala. Till centrala Stockholm, som ligger sdder om flygplatsen,
ar det ca 40 km och till Uppsala, norr om flygplatsen, ar det ca 35 km.
Flygplatsomradet bestar av ett inhagnat omrade, airside, och ett omrade direkt
utanfor det inhdgnade omradet, landside. Narmast beléagna tatorter i vardkommunen
Sigtuna ar Marsta (ca 4 km sydvast om flygplatsen) och Rosersberg (ca 6 km
sydsydvast om flygplatsen). Narmaste tatorter i omgivande kommuner som befinner
sig pa ett sadant avstand fran flygplatsen att de kan beroras av flygbullernivaer 6ver
samhaéllets riktvarden &r Knivsta (ca 10 km nordvast om flygplatsen), Upplands
Vésby (ca 13 km soder om flygplatsen), Vallentuna (ca 13 km sydsydost om
flygplatsen) och Lindholmen (ca 10 km sydost om flygplatsen).

De kommuner som befinner sig inom Arlandas riksintresseomrade (influensomrade

for buller) eller angransar till detta &r Sigtuna, Knivsta, Uppsala, Vallentuna,
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Upplands Vésby, Upplands-Bro, Sollentuna, Norrtélje, Habo och Taby kommuner. |
Sigtuna, Vallentuna och Upplands Vésby kommuner planeras ny bostadsbebyggelse
bl.a. inom flygplatsens riksintresseomrade, vilket maste prévas mot riksintresset.

5.8.2 Végar och jarnvag

De huvudsakliga kommunikationsstraken till Stockholm Arlanda Airport for
markfordon ar vag 893 fran Rosersberg, 894 fran Odensala, 926 fran Kimsta, 905
fran Marsta, 273 fran Almunge/Norrtélje och E4.65, som utgor den priméara
tillfartsvagen till Arlanda fran E4:an mellan Stockholm och Uppsala. Vagarna E4

och E4.65 ar anvisade primara fardleder for transporter av farligt gods.

Tagforbindelser med Arlanda finns med snabbtag, regionaltag, pendeltag och
fjarrtag. Snabbtaget Arlandabanan (Arlanda Express) gar mellan flygplatsen och
Stockholms central. Pendeltaget Upptaget som drivs av Upplands Lokaltrafik (UL)
och Stockholms lokaltrafik (SL) gar mellan Upplands Vasby och Uppsala via
Stockholm Arlanda Airport och darifran vidare mot Tierp och Gavle. SL:s
pendeltag trafikerar strackan Stockholm Central-Marsta. For att komma anda fram
till flygplatsen maste resan kombineras med buss fran Marsta eller med Upptaget
fran Upplands Vasby. SJ har fjarrtdg som anknyter till Stockholm Arlanda Airport
och medger forbindelser till orter pa langre avstand fran flygplatsen. For en

beskrivning av 6vrig infrastruktur, se TB del I.

5.8.3 Planforhallanden och riksintressen

Agoférhéllanden

Stockholm Arlanda Airport &r i huvudsak lokaliserad till fastigheten X. Inom
avgransningen for fastigheten forekommer ett antal mindre fastigheter som
upplatits som arrenden och tomtratter for bl.a. hangarverksamhet, uppstallning av
flygplan, kontor och frakt.

Detaljplaner
Flygplatsomradet (airside och landside) ar inte i sin helhet reglerat i detaljplan, men

for olika delar av omradet har detaljplaner upprattats. I nulaget finns fem antagna
detaljplaner for omraden inom Swedavias och LFV:s agor och som berdrs av
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Sigtuna kommuns fordjupade 6versiktsplan for flygplatsomradet (FOP

Arlandaomradet).

Oversiktsplan for Sigtuna kommun

Arlanda finns beskriven i Sigtuna kommuns éversiktsplan (Sigtuna OP 2002) vilken
antogs av kommunfullmaktige den 13 juni 2002. | dversiktsplanen konstateras bl.a.
att flygplatsen utgér en motor for regionens och Sigtuna kommuns tillvaxt samt att
bullerutbredningen fran flygverksamheten i hdg grad paverkar kommunens mark-

och bebyggelseplanering.

Fordjupning av oversiktsplan for Arlandaomradet

Sigtuna kommuns fordjupade 6versiktsplan for Arlandaomradet antogs den 27 april
2006 av kommunfullmaktige. Syftet med férdjupningen ar bl.a. att fortydliga
planeringsforutsattningarna for omradets utveckling samt knyta samman
planomradets olika huvuddelar med Marsta tatort och integrera flygplatsen i det
kommunala plansystemet. Planomradet omfattar Stockholm Arlanda Airport och
Arlandastad, en foretagspark beldgen vaster om E4:an mellan Marsta och
flygplatsen, med tillnérande arbetsomrade. Planomradets grans ar forlagd direkt
norr om nuvarande bansystem och inkluderar inte markomraden foér eventuella

ytterligare rullbanor.

Riksintressen - Stockholm Arlanda Airport

Arlandaomradet har genom beslut av Trafikverket den 17 november 2010 utpekats
som riksintresse for kommunikationer enligt 3 kap. 8 § miljobalken. Riksintresset
innebar att flygplatsen ska skyddas fran atgarder som patagligt kan hindra eller
forsvara verksamheten eller dess utveckling. For att pa ett mer detaljerat satt
beskriva Arlandas funktion som flygplats och dess behov av skydd finns en
riksintressebeskrivning med tillhérande redovisning av influensomraden. Den

senast antagna beskrivningen av Lansstyrelsen i Stockholms lan ar fran 2008.

Influensomradet i riksintressebeskrivningen for Stockholm Arlanda Airport
omfattar saval tillstandsgiven flygtrafik som en méjlig utbyggnad med ytterligare en
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rullbana. Detta innebér att de faststéllda bullerkurvor som tillhér nu gallande
tillstand 6verlagrats pa beraknade bullerkurvor for olika varianter av en fjarde bana.
I influensomradet ingar tva alternativa lagen for en fjarde bana och for vart och ett
av dessa tva alternativ har tva alternativa bananvandningsmonster beraknats. Dessa
berdkningar, vilka ar utférda med berdkningsverktyget INM 7.0b, har sedan lagts
samman till en gemensam kartbild vilken illustrerar influensomradets omfattning.
Formellt ansvarar lansstyrelsen for att férse kommunerna med erforderliga
planeringsunderlag avseende riksintresset infor kommunernas 6versiktplanering.
Riksintresset ska beaktas i kommunens dversiktsplan samt vid tillampning av plan-
och bygglagen i samband med lovgivning och upprattande av detaljplaner. Den
bullerutbredning som redovisas i denna ansokan inryms inom det nu géllande

influensomréadet.

Ovriga riksintressen

| omradet finns dven riksintressen for infrastruktur och kraftférsorjning, naturvard,

kulturmiljévard och rorligt friluftsliv, se MKB:n.

5.8.4 Naturmiljo

Naturmiljon i ndromradet

Stockholm Arlanda Airport ligger i ett stort skogsomrade som stracker sig fran
Uppsala i norr till sjon Fysingen i sdder. Markerna Oster och véster om flygplatsen
utgors av ett skogsbrukslandskap med inslag av smaskaligt odlingslandskap.
Skogsomradet sdder om flygplatsen splittras upp av Stockholmsasen, Halmsjodalen
och vag 273. | norr domineras naturen av ett stort barrskogsomrade. Vagarna,
framfor allt E4:an som |6per vaster om flygplatsen, bidrar till att landskapet splittras

upp.

Vardefulla och skyddade naturmiljder

De mest vardefulla naturmiljdomradena i narheten av Arlanda bestar av Natura
2000-omraden, naturreservat, djur- och vaxtskyddsomraden och

landskapsbildsskydd och de beskrivs ndrmare i MKB:n.
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Vattenomraden

Halmsjon, Horssjon och Sigridsholmssjon har enligt Sigtuna kommuns
naturinventering relativt hoga naturvarden av kommunalt intresse. Stockholmsasen
ar en viktig grundvattenforande kvartar avlagring som gar genom flygplatsomradets

Ostra del.

Vattenmyndigheten for Norra Osterjons vattendistrikt beslutade den 16 december
2009 om forvaltningsplan, miljokvalitetsnormer och atgardsprogram for
vattenforekomsterna inom Norra Ostersjons vattendistrikt som ett led i
genomforandet av EU:s ramdirektiv for vatten (2000/60/EG). Vattenmyndigheten
har definierat vattenférekomsten Méarstaan som strackan fran mynningen i Mélaren
(Steningeviken) upp till Maby och med Kattstabacken till kallsjon Horssjon.

Halmsjobacken ingdr dock inte i den klassade vattenforekomsten.

5.8.5 Kulturmiljo

Det vidstrackta och flacka jordbrukslandskapet kring flygplatsen innehaller flera
miljoer av stort kulturhistoriskt varde. Bl.a. finns ett stort antal fornlamningar fran
brons- och jarnaldern samt gardar och etableringar som harror fran medeltid och
framat. | flygplatsens narhet finns ett antal omraden som ar av riksintresse for

kulturmiljévarden.

5.8.6 Rekreation och friluftsliv

Flygplatsomradet ligger inom Sigtuna kommuns stérsta sammanhangande
skogsomrade. Rekreationsvardet begransas dock till viss del av flygbuller och av att
omradet atskiljs fran Marsta tatort av vagarna E4, E4.65 samt jarnvagarna
Arlandabanan och Ostkustbanan. Norr om flygplatsen finns ett omrade som
bedomts vara sarskilt intressant enligt Sigtuna kommuns OP. Inom detta omréade

finns Laggatorp naturreservat, ca 2 km norr om bana 2, och Horssjon.

5.9 lakttagande av de allménna hansynsreglerna
I 2 kap. miljobalken finns allmé&nna hansynsregler som géller for alla som bedriver

en verksamhet som kan orsaka skada eller olagenhet for ménniskors hélsa eller
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miljon. Nedan redogors for hur de allménna hénsynsreglerna kommer att beaktas

vid bedrivande av den ansokta flygplatsverksamheten.

5.9.1 Kunskapskravet (2 kap. 2 § miljobalken)

Kunskapskravet innebdr att verksamhetsutvaren ska ha nddvéandig kunskap om hur
denne vid bedrivandet av en verksamhet eller vidtagandet av en atgard kan

motverka skada och olégenheter for manniskors hélsa och miljon.

Swedavia arbetar I6pande aktivt med att 6ka kunskapsnivan i organisationen. Vid
Stockholm Arlanda Airport finns en miljostab som hanterar flygplatsens paverkan
pa miljon pa dvergripande niva. Det praktiska miljoarbetet hanteras av respektive
avdelning. Samtliga avdelningar har fatt utbildning i sin verksamhets specifika
miljopaverkan och hur miljorisker avhjalps. Det ar t.ex. den tekniska avdelningen
och Arlanda Energi som 6vervakar alla fragor som ror flygplatsens paverkan pa
vatten. Swedavia har i och med dessa resurser nédvéandig kompetens for att ta hand
om de miljofragor som kan uppkomma och for att f6lja aktuell lagstiftning.
Flygplatsen har ett miljoledningssystem som uppfyller kraven i standarden 1ISO
14001:2004 (Miljéledningssystem - krav och vagledning).

Sedan varen 2011 ar Stockholm Arlanda Airports miljéledningssystem granskat och

certifierat av oberoende revisor (Bureau Veritas).

Bolagets medarbetare ska vara delaktiga i miljoarbetet. Ett led i detta arbete ar att
tydliggora den miljomassiga ansvarsfordelningen och pa sa sétt 6ka
uppmarksamheten pa miljofragor i de delar av organisationen som har miljéansvar.
Genom nara samarbete mellan Swedavias anstéllda samt genom utbildning
sékerstalls de miljoansvarigas kompetens. Vid behov anlitas &ven extern

kompetens.

Swedavia har genom framtagandet av MKB:n inklusive samradsforfarandet,
litteraturstudier och genomgang av tillgangliga planeringsunderlag inhamtat

information om paverkan av den for ansokan aktuella flygplatsverksamheten.
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Swedavia foljer reglerna i miljobalken, férordning (1998:901) om
verksamhetsuttvares egenkontroll och Naturvardsverkets allmanna rad

(NFS 2001:2) om verksamhetsutdvares egenkontroll. Arlanda har ett nu géllande
egenkontrollprogram avseende bl.a. flygvags- och flygbuller, utslapp till vatten,
markundersokningar, utslapp till luft, avfallshantering, brénsle- och
kemikaliehantering. Forslag till reviderat kontrollprogram kommer att lamnas till
tillsynsmyndigheten senast sex manader efter det att domen i detta mal vunnit laga
kraft.

5.9.2 Erforderliga forsiktighetsmatt (2 kap. 3 § miljobalken)
Forsiktighetsprincipen innebar att forsiktighetsmatt for att motverka skada och

oldagenheter for manniskors halsa och miljon ska vidtas. | detta syfte ska &ven "basta

mojliga teknik" anvandas.

Swedavia ar av uppfattningen att erforderliga forsiktighetsmatt vid driften av
verksamheten vid Arlanda vidtas genom de atgarder och initiativ som presenteras i
denna ansokan. Bolaget foreslar att de mest centrala skyddsatgarderna foreskrivs i
villkor, medan storsta delen av flygplatsens arbete for att minska de negativa
effekterna pa miljé och halsa regleras genom det allmanna villkoret och
beskrivningen av verksamheten i ansdkan samt genom uppréttande av ett

egenkontrollprogram.

Swedavia hanterar verksamhetens miljorisker pa ett systematiskt satt. | Swedavias
miljopolicy stadgas att hansyn till miljon ska végas in i alla beslut. For att
sékerstélla detta har flygplatsen en ledningsstruktur som ger miljosakkunniga en
inblick i stora projekt och forandringar som planeras pa flygplatsen. Som exempel
kan namnas att alla nya kemikalier som ska borja anvandas i nagon av Swedavias
verksamheter granskas av en kemikaliegrupp, som gor en bedémning av om

kemikalierna ska tas i bruk ur yttre miljo- och arbetsmiljésynpunkt.
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Swedavia har faststéllt ett "Miljodirektiv vid projektering och byggande” som ska
tillampas vid entreprenadarbeten. Detta staller miljokrav pa bl.a. att uppratta en
miljoplan, skyddsatgarder i byggskedet, avfallshantering, kemikaliehantering och

fordon och arbetsmaskiner.

Swedavia letar aktivt efter nyheter inom teknikomradet och vid upphandling av
utrustning har de tekniskt sakkunniga god kdnnedom om vilken teknik som
marknaden erbjuder. Vid inkdp deltar miljoradgivare for framtagning av lampliga
miljokrav. Basta mojliga teknik kommer saledes aven fortsattningsvis att anvandas

vid driften av Arlanda.

5.9.3 Produktvalsprincipen (2 kap. 4 8 miljobalken)
Produktvalsprincipen innebadr att en verksamhetsutdvare inte ska anvanda eller sélja

kemiska eller biotekniska produkter nér det finns alternativa produkter som ar

mindre farliga fér manniskors héalsa och miljon.

Vid inkop av kemiska produkter stravar Swedavia efter att vélja de produkter som
ger minsta maojliga paverkan pa halsa och miljo. Infor inkop gors miljé- och
halsorisk-beddmningar med hansyn till hur produkten ska anvéndas och vilka risker
som kan uppsta. Swedavia har bl.a. ett allmant krav vid upphandling av
entreprenadarbeten att endast miljdanpassade hydrauloljor ska anvandas. Swedavia
har ocksa 6vergripande mal att minska antalet miljobelastande kemikalier som

anvands pa flygplatsen.

5.9.4 Resurshushallning (2 kap. 5 § miljobalken)
Detta krav innebar att verksamhetsutévaren ska hushalla med rdvaror och energi,

utnyttja méjligheter till tervinning och ateranvandning samt i forsta hand anvanda

férnybara energikéllor.

Swedavias miljopolicy foreskrivs att verksamheten standigt ska energieffektiviseras
och styras mot en hallbar anvandning av resurser. Allt avfall fran Swedavias egen
verksamhet vid Arlanda sorteras och det avfall som gar att atervinna tas omhand i

regionen.
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Under 2005 bildades Arlanda Energi och fr.o.m. 2006 ansvarar denna avdelning for
flygplatsens energiférsorjningssystem. Arlanda Energis mal ar att effektivisera hela
energikedijan, fran produktion och tillférsel av energi till anlaggningarnas system
och lokalanvandarnas beteendeménster. Sommaren 2009 togs en grundvattenakvifar
for forsorjning av kyla och varme i drift, vilket har minskat flygplatsens el- och

fjarrvarmeforbrukning betydligt.

5.9.5 Lokaliseringsprincipen (2 kap. 6 § miljobalken)

Lokaliseringsprincipen innebdr att det for en verksamhet ska valjas en plats som ar

lamplig och innebar minsta intrang och olagenhet for manniskors hélsa och miljon.

5.9.6 Skélighetsprincipen (2 kap. 7 § miljobalken)

De krav som de allmédnna hansynsreglerna innebar galler i den utstrackning det inte
kan anses orimligt att uppfylla dem. Vid denna bedémning ska sérskild hansyn tas
till nyttan av skyddsatgérder och andra forsiktighetsmatt jamfort med kostnaderna

for sadana atgarder.

Swedavia anser att de ataganden om skyddsatgarder, begransningar och andra
forsiktighetsmatt som planeras och beskrivs i denna ansékan ar ekonomiskt rimliga

i forhallande till miljonyttan.

5.9.7 Ansvar for efterbehandling (2 kap. 8 8 miljobalken)

Alla som bedriver eller har bedrivit en verksamhet eller vidtagit en atgard som
medfort skada eller oldgenhet for miljon ansvarar till dess skadan eller olagenheten
har upphdrt for att denna avhjélps i den omfattning det kan anses skaligt enligt 10
kap. miljobalken. I vissa fall kan i stallet skyldighet att ersatta skadan eller

olagenheten uppkomma.

| syfte att leva upp till malsattningarna i det nationella miljokvalitetsmalet Giftfri
miljo har Swedavia under de senaste tio aren aktivt arbetat med mark- och

vattenundersékningar, varvid ett stort antal omraden har inventerats enligt MIFO
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fas 1 och 2. De flesta av dessa omraden har bedomts som icke fororenade medan ett
flertal har sanerats. Aven specialundersokning av PFOS har genomforts och fortsatt
undersokning samt utredning av lampliga saneringsatgarder pagar.

5.9.8 Sammanfattning

Ovanstaende genomgang av hur de allmanna hansynsreglerna i 2 kap. miljobalken
kommer att beaktas visar att den ansokta verksamheten vél ryms inom dessa.
Verksamheten vid Stockholm Arlanda Airport kommer saledes enligt Swedavias
bedémning aven fortsattningsvis att kunna bedrivas pa ett miljomassigt godtagbart

satt.

5.10 Kontroll av verksamheten

Swedavia foljer bestdammelserna i miljobalken, forordningen (1998:901) och
Naturvardsverkets allméanna rad (NFS 2001:2) om verksamhetsutovares
egenkontroll. Stockholm Arlanda Airport har ett nu gallande egenkontrollprogram.
Swedavia foreslar att bolaget lamnar ett forslag till reviderat kontrollprogram till
tillsynsmyndigheten senast sex manader efter det att domen i detta mal vunnit laga
kraft.

Av MKB:n framgar vad forslaget till reviderat egenkontrollprogram avses
innehalla, bl.a. féljande punkter:

- Uppfdljning av villkor angaende flygvéagar och buller genom kontroll av hur
flygvagarna foljs, analys av eventuella avvikelser och forslag pa
korrigerande atgarder samt genomférande av bullerberdkningar och
bullermétningar.

- Maétningar och/eller berékningar av verksamhetens utsléapp till luft samt
provtagning av markvatten i syfte att kontrollera luftnedfall.

- Utslappskontroll i punkten F/Broby i syfte att folja upp vattenkvaliteten pa
det dagvatten som lamnar flygplatsomradet.

- Systematisk kontroll av bottenfauna kring punkten F och i referenspunkter.
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- Kontrollstation vid Kattstabackens dagvattenanlaggning och planerade
Halmsjobackens dagvattenanlaggning.

- Kontroll av Stockholmsasen inklusive akvifarlagret med hjalp av en
etablerad grundvattenmodell. Provtagning av vattenférekomsterna i
Stockholmsasen och i utstromningsomraden.

- Utslappskontroll i Maby i syfte att folja upp vattenkvaliteten pa det
spillvatten som lamnar flygplatsomradet.

- Kontroll av PFOS.

- Kontroll av kemiska produkter.

- Kontroll av teknisk utrustning.

- Besiktningar av anlaggningar, provtagningsrutiner m.m.

5.11 Akvifaranlaggning

5.11.1 Beskrivning av den sokta verksamheten

Akvifaranlaggningen har varit i drift sedan varen 2009 med huvudsakligen positiva
driftresultat. | samband med mer ingaende undersokningar av
grundvattenférhallandena, se vidare nedan, har en detaljerad utvardering av sjalva
energisystemet gjorts. En viss begransning av mojlig nedlagring av kyla har
konstaterats beroende pa bland annat begransad brunnskapacitet, utstromning av
kallt vatten i Gster samt ett begransat tillstand till anvandning av vatten fran
Halmsjon som kylkalla. Sammantaget visar utforda detaljundersokningar att det ar
bade énskvart och mojligt att utveckla driften av anlaggningen ytterligare, vilket
forutsatter anldggande av kompletterande brunnar och en viss forandring av driften.
I huvudsak avses akvifaranlaggningen att drivas som idag. Vid sérskilda tillfallen
och under begransade perioder kan tva varmebrunnar komma att behéva anvéandas
som kylbrunnar. Swedavia kommer innan en sadan forandring vidtas att informera

tillsynsmyndigheten om detta.

Efter idrifttagandet av akviféren noterades att det vid vinterdrift forekommer en
utstromning av grundvatten dster om akvifaren. Utstromningen sker inom ett
relativt avgransat omrade och vattnet avleds via en back 6sterut mot

Sigridsholmssjon. Utstromning forekommer dven under naturliga forhallanden,
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d.v.s. utan drift av akvifaranlaggningen, men da i nagot mindre omfattning.
Eftersom spar av fororeningar har patraffats i Halmsjon och i det grundvatten som
omfattas av akvifaranlaggningen i Langasen har en sadan utstromning bedémts som
en potentiell féroreningsrisk fran flygplatsen till omradet dsterut. De sokta
forandringarna syftar saledes dels till att verka skadeforebyggande genom att
minska utstromningen osterut, dels till att optimera driften av akvifaren for att
utveckla energipotentialen i systemet.

5.11.2 Radighet

Swedavia ar &gare till fastigheten X i Sigtuna kommun. Akviféranlaggningen &r
belagen inom denna fastighet. Swedavia har saledes den i 2 kap. 1 § lagen
(1998:812) med sarskilda bestammelser om vattenverksamhet foreskrivna

radigheten med stod av 2 kap. 2 § samma lag.

5.11.3 Berorda fastigheter, motstaende vattenintressen m.m.

Saval Halmsjon som aktuella omraden inom Langasen och dess omgivning ar
belagna pa Swedavias fastighet. Den sokta forandringen av vattenhushallningen
medfor inga markbara effekter for fastigheter beldgna nedstroms Halmsjén och inga
nya effekter for fastigheter beldgna inom Storans/Fyrisans avrinningsomrade.

Sammanfattningsvis anser Swedavia att det inte finns nagra berorda sakagare.

Nagon skada eller oldgenhet for allmanna eller enskilda intressen &r inte att befara.

5.11.4 Tillatlighet (samhéllsnytta)

Som framgatt ovan forvantas utvecklandet av driften av akvifaranlaggningen samt
darmed sammanhéngande anldggningsarbeten, ge forutsattningar for en mer
effektiv energiforsorjning och mojlighet att minska den utstrémning som idag sker
Osterut. Varken den foréandrade driften av akvifaranlaggningen eller
anlaggningsarbetena bedoms orsaka nagra negativa miljokonsekvenser. Den
planerade vattenverksamheten bedoms inte heller medféra nagon negativ paverkan
pa angransande fastigheter eller nedstroms belagna verksamheter. De positiva

effekterna av sokt verksamhet bedoms dvervéga de eventuella negativa effekterna.
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Kostnaderna for planerad vattenverksamhet berdknas uppga till maximalt ca 4
miljoner kr. Den 6kade energinyttan med sokta forandringar beraknas uppga till ca

2 miljoner kr per ar.

Ur samhéllsekonomisk synpunkt bedoms férdelarna motivera kostnaderna da
atgarderna syftar till att verka skadeforebyggande genom att minimera risk for
paverkan pa grundvattnet av exempelvis PFOS och samtidigt effektivisera
energiforsdrjningen vid flygplatsen. Enligt Swedavias uppfattning &r det
sammantaget uppenbart att den ansokta vattenverksamhetens férdelar fran allméan
och enskild synpunkt 6vervéger kostnaderna samt skadorna och oldgenheterna av

densamma.

5.11.5 Arbetstid

Den effektiva arbetstiden for anlaggningsarbetena uppgar till ca sex manader.
Darutover tillkommer tid for upphandling och projektering. Med héansyn till risken
for oférutsedda handelser bor dock arbetstiden bestammas till fem ar fran

lagakraftvunnen dom.

5.11.6 Ofdrutsedda skador

Det saknas anledning att befara att den ansokta vattenverksamheten kommer att ge
upphov till skador eller olagenheter. Tiden inom vilken ansprak i anledning av
oférutsedda skador far framstallas bor darfor kunna faststéllas till fem ar fran

arbetstidens utgang.

5.12 Verkstéallighetsforordnande

Swedavia 6nskar komplettera den i Ansokan redovisade motiveringen for
erhallande av verkstallighetsforordnande for hela verksamheten. For det fall
Swedavia inte skulle erhalla verkstallighetsforordnande for den samlade
verksamheten ar det angelaget att sa snart som mojligt kunna upphandla och utféra
de byggnationer som krévs for utvecklandet av driften av akvifaranldggningen och

medel har budgeterats for detta andamal. Atgarderna syftar till att minimera risk for
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paverkan pa grundvatten och ytvatten samt effektivisera energiforsorjningen vid
flygplatsen. Det saknas anledning att befara att den ansokta vattenverksamheten
kommer att ge upphov till skador eller oldgenheter. Swedavia anser darfor att det
finns skal for att domen i malet, savitt avser de sokta forandringarna, far verkstallas
utan hinder av att den inte vunnit laga kraft &ven om verkstéllighetsférordnande for

den samlade verksamheten inte beddms kunna meddelas.

6 INKOMNA YTTRANDEN | SAMMANFATTNING

6.1 Naturvardsverket

Naturvardsverket bedomer att bolagets forslag till reglering av verksamheten inte
sakerstaller de onskade miljo- och hélsokraven. Naturvardsverket anser att det sokta
tillstandet utgor ett "ramtillstand" som alltfor mycket 6ppnar upp for fria tolkningar.
Naturvardsverket anser att bolagets yrkande om verkstallighetsforordnande ska
avslas, férutom i de delar som avser akvifaren. Utgangspunkten bor vara att ett
ianspraktagande av tillstand far ske forst nar tillstandet vunnit laga kraft.

Naturvardsverket har yrkat foljande.

Flygvégar
1. Avgaende och ankommande flygtrafik med tunga flygplan ska avvecklas enligt

det faststallda SID/STAR-systemet for flygvagar som ska anges pa kartan med
angivna yttre begransningslinjer och bifogas domen som beslutsbilagor.
Flygvéagarna far lamnas forst nar beraknad maximalljudniva 60 dB(A) vid marken
inte overskrids. SID/STAR-systemet ska foljas pa sa sétt att minst 90 % av
flygtrafiken framfors inom spridningsomradet for de faststallda ut- och
inflygningsvégarna. Dessutom ska villkor foreskrivas om att det for varje flygvéag
ska anges vid vilken punkt, raknat fran banandans slut (minst 30 km), flygvagen far
lamnas som en avstandsangivelse. (forstahandsyrkande) alternativt att det for varje
flygvag anges vid vilken punkt (en fast svangpunkt) flygvagen far lamnas som en
hojdangivelse sa att maximalljudnivan 60 dB(A) pa marken inte 6verskrids.

(andrahandsyrkande).
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2. In- och utflygningsforfaranden for helikopterverksamheten ska regleras och
flygvéagarna for denna verksamhet ska anges pa kartor och bifogas som
beslutshilagor. Undantag kan medges da flygsakerheten kraver det, for

sjukvardstransporter med helikopter, akuta polisiara arenden etc.

3. Visuella inflygningar ska begransas sa langt mojligt och aldrig 6verskrida 10 %
av de totala inflygningarna per manad. Tatorter far inte 6verflygas om
maximalljudnivan éverstiger 60 dB(A). Detsamma galler da lagfartsflygplan

avvecklas.

Detta under forutsattning att kurvade inflygningar inte ingar i Swedavias ansokan.
For det fall domstolen foreskriver att kurvade inflygningar ska tillampas sa

franfaller verket begransningen om max 10 procent.

4a. Swedavia ska publicera en bestdammelse om att proceduren i flygplanets
handbok for start med lagsta moéjliga buller ska anvandas vid start och stigning

(forstahandsyrkande).

Alternativt:
4b. Alla starter och stigningar ska utféras i enlighet med ICAQ:s anvisningar for

bullerminskning (andrahandsyrkande).

5. Swedavia ska publicera en bestdammelse om att proceduren som medger
kontinuerlig nedstigning (CDA) och darmed lagre gaspadrag vid inflygning och

landning ska anvéndas av alla flygplan.

6. Swedavia ska utreda vilka atgarder som behdvs for att infora ett
landningsforfarande dar anflygningen sker pa lagst 3 000 FT (900 meter) MSL till
en glidbana med lagst 3,5° lutning och redovisa for vilka flygplanstyper det kan

inforas.
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Utredningen och forslag till slutliga villkor ska lamnas in till miljddomstolen senast
den 1 juli 2014.

Bullerskyddsatgarder

7. Swedavia ska ta fram ett underlag och ett forslag pa vilka bullerskyddsatgarder
som behdver vidtas i bostadsbyggnader samt vard- och undervisningslokaler som
utomhus exponeras for

- FBNgy hogre én 55 dB(A), eller

- maximalljudnivaer hogre an 70 dB(A) minst 150 néatter per ar med minst 3

flygrorelser per natt.

Malet ska som lagst vara att uppna 30 dB(A) ekvivalentljudniva respektive
45 dB(A) maximalljudniva nattetid inomhus for de bostadsbyggnader som anvénds
nattetid samt 45 dB(A) maximalljudniva for vard- och undervisningslokaler som

utomhus exponeras for maximalljudnivaer hégre an 70 dB(A).

Vid bestammande av vilka byggnader som ska bli foremal for atgarder ska
teoretiska berékningar av flygbuller géras med den berédkningsmodell for flygbuller
som senast faststallts av Forsvarsmakten och Transportstyrelsen i samrad med
Naturvardsverket.

Vid varje tidpunkt mest bullrande flygplanstyper som férekommer mer an vid nagot
enstaka tillfalle ska vara dimensionerande for vilka bullerskyddsatgéarder som ska
vidtas.

Utslapp till luft
8. Handlingsplanen ska, utdver koldioxid, inkludera PM 10.

Utslapp till vatten

9. Tillagg till det av Swedavia foreslagna provotidsvillkor 1 (Verkets tillagg i kursiv

stil - verket godtar foljaktligen 6vriga delar av det foreslagna villkoret)
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Swedavia ska under en prévotid om tre vintersasonger (driftsdsonger) efter det att
den sista behandlingsanlaggningen har tagits i drift utreda vilka reningseffekter som
kan uppnas i Kattstabackens och Halmsjobackens dagvattenanlaggningar,
Halmsjons skarmbassanganlédggning (KDA, HDA, och HSDA) bedéma den
sammantagna vattenkvaliteten fore utslapp till respektive recipient samt vid
punkten F. Vidare ska effekten av dagvattenanlaggningen fljas upp genom
analyser av vattenkvaliteten i Marstaan vid punkten F.

Lampliga utslappsvillkor ska foreslas med avseende pa parametrarna TOC, fosfor
och kvave.

Sokanden ska aven utreda forutsattningarna for att foreskriva villkor for utslapp av
ovriga relevanta fororeningar, i forsta hand PFOS och nickel.

Avisning
10. Hogst tio procent av anvand glykol far na dagvattnet (forstahandsyrkande).
Alternativt:

Minst 80 procent av anvand méngd glykol ska samlas upp (andrahandsyrkande).

Naturvardsverket dverlamnar till domstolen att narmare utforma villkoret sa att det

uppfyller krav pa rattssakerhet, andamalsenlighet och tillsynsbarhet.

Flygvégar och bananvédndning

Naturvardsverket har dven angivit foljande. En forutsattning for den sokta
verksamhetens tillatlighet ar att tillrackliga forsiktighetsmatt och skyddsatgarder
kan foreskrivas for verksamheten. Att flygvagarna med de fasta svangpunkterna ska
foljas till dess den maximala ljudnivan inte 6verskrider 60 dB(A) borde enligt
Naturvardsverkets mening inte vara av nagon storre betydelse for flygvagens totala
langd och flygplanens totala restid och ddrmed kostnaderna for en given
flygdestination. Minskningen av fossil koldioxid &r relativt marginell och motiverar
inte 6kad bullerspridning utanfor flygvagarna. Det aligger bolaget att se till att
lagfartstrafik och ovrig flygtrafik fordelas pa lampligt satt sa att kapacitets- och
sakerhetsproblem undviks. Naturvardsverket anser att eventuellt okade restider och
kostnader for flygbolagen maste tillmatas mindre betydelse jamfort med de
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omfattande och stora bullerstérningar som verksamheten medfor vid flygplatsens
omgivning vid en skélighetsavvagning mellan miljonytta och kostnader enligt

2 kap. 7 & miljobalken. Bullerstérningarna ar sa omfattande och paverkar sa manga
manniskor i detta fall, att en reglering i enlighet med verkets forslag ar motiverat
trots den 6kning av klimatpaverkan i form av storre koldioxidutslapp som detta kan
innebara. Denna slutsats kan enligt Naturvardsverkets bedomning dras mot
bakgrund av att dessa utslapp utgor en sa liten andel av flygdestinationens totala
koldioxidutslapp. Naturvardsverket anser att det for Lowenstromska sjukhuset inte
far forekomma buller fran flygverksamheten dverstigande maximalljudniva

70 dB(A) nattetid.

Utslapp till luft

Naturvardsverket bedomer att verksamheten kan forsvara forutsattningarna att folja

miljokvalitetsnormerna for partiklar (PM10) och kvavedioxid langs med E4:an norr
om Stockholm.

Vatten

Utover vad verket yrkat anser Naturvardsverket att ett kommande tillstand bor
utformas sa att tidigare beslut som avser dagvattenhantering bor aterges och darmed
inkluderas i detta tillstadnd, i den man provningsprocessen inte leder till att hela eller

delar av tidigare beslut ersétts.

6.2 Lansstyrelsen i Stockholms lan

Mot bakgrund av regeringens beslut beddmer Lansstyrelsen att den nu aktuella
ansokan om tillstand till verksamheten inom Arlanda flygplats i sin helhet ska
provas enligt miljobalken. Lansstyrelsen tillstyrker att i malet upprattad MKB
godkénns, samt att verkstallighetsférordnande meddelas. Lansstyrelsen tillstyrker
andrad bananvandning och tillampning av parallella mixade operationer i enlighet
med huvudalternativ 1a enligt bolagets ansokan dvs. fran ca 84 rorelser per timme.
Lansstyrelsen tillstyrker bifall till bolagets yrkande om att bedriva
flygplatsverksamhet pa tre banor enligt alternativ 1a i en omfattning av hogst

350 000 flygrorelser per ar samt darutéver hogst 4 000 helikopterrorelser for s.k.
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ickekommersiell trafik samt att, vid behov, gora de nybyggnationer samt om- och

tillbyggnader som anses ndédvéndig for denna verksamhet.

Lansstyrelsen anser att provningen av verksamheten som ans6kan omfattar bor utga
fran de tekniska forutsattningar som finns idag och som ar mojliga. Att foreskriva
krav utifran framtida teknisk utveckling har visat sig komplicerat och problematiskt.
Nar ny teknik finns som kan begransa miljopaverkan ytterligare ar det mojligt att

begransa de villkoren ytterligare.

Lansstyrelsen konstaterar att bolaget har arbetat aktivt for att minska utslappet av
fossil koldioxid. Mot den bakgrunden samt med hénsyn till att flygtrafiken numera
omfattas av systemet for handel med utslappsrétter for koldioxid bedémer

Lansstyrelsen att en handlingsplan for det fortsatta arbetet kan godtas.

Lansstyrelsen tillstyrker vidare bifall till vattenhanteringen i enlighet med bolagets
yrkanden och ataganden. Lansstyrelsen yrkar emellertid att ett tillagg ska goras till
forsta stycket i bolagets foreslagna villkor angdende akvifaranlaggningen i
Léangasen i form av f6ljande text: ... samt att risk for ytterligare spridning av
fororeningar/mellan Halmsjon och Langasen samt/till omgivande yt- och

grundvatten minimeras”.

Specifika regler for ankommande trafik

Bolaget har godtagit att 6verflygningar av Upplands Vésby tatort saval dver som
under 750 m vid landning pa bana 1 ska redovisas till tillsynsmyndigheten. For
tydlighetens skull bor dock anges i villkoret vad som rent faktiskt ska gélla i fraga
om restriktioner for 6verflygning av Upplands Vasby tatort vid inflygning till

bana 1. Lansstyrelsen anser darfor att det av villkoret ska framga att dverflygningar
under 750 m av Upplands Vashy tatort inte far ske vid inflygning till bana 1 samt att
bolaget ska vidta atgarder for att sa langt mojligt undvika éverflygning aven pa
hojder dver 750 m. Bolaget har foreslagit att minst 90 % av den trafik som ska félja
SID ska framféras inom redovisade flygvéagskorridorer/spridningskorridorer fram
till den punkt dar flygplanet enligt bolaget forslag far lamna SID. Lansstyrelsen
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bedomer att forbud vid en viss tidpunkt mot raka inflygningar till bana 3 soderifran
riskerar att begrénsa flygplatsens kapacitet. Lansstyrelsen anser &ven, i likhet med
bolaget, att landningar nattetid inte ska tillatas pa bana 3 soderifran.

Tystare helger, férlangning av bana 3

Vidare beddmer Lansstyrelsen att inférande av tystare helger kommer att innebéra
béattre forutsattning for boende i Upplands Vasby tétort liksom i Rosersberg att
planera utomhusaktiviteter. Lansstyrelsen beddémer att en rimlighetsbedémning bor
goras dar nyttan far vagas mot de kostnader som uppstar for en forlangning av bana
3. Mot den bakgrunden och med hénsyn till flygplatsens betydelse vill
Lansstyrelsen aterigen understryka vikten av att villkor for tillstandet utformas sa

att de inte medfor ytterligare begransning av verksamhetens omfattning.

Lamna SID

Bolaget har mot bakgrund av l&nsstyrelsens synpunkter foreslagit att de vid
berékning av hojderna for nar ett plan ska tillatas avvika fran SID alltid ska
anvandas ett generellt tillagg med minst 500 fot, vilket Lansstyrelsen tillstyrkt under
huvudforhandlingen. Vidare anser lansstyrelsen foreslagit att delegation till
tillsynsmyndigheten ska ges att besluta hur de olika flygplanskategorierna ska
fordelas. Med en sadan utformning av villkoret bedémer Lansstyrelsen att bolagets
yrkande om att startande flygplan ska fa Iamna SID nar de bedéms ge upphov till
hogst 70 dB(A) pa marken kan godtas. Lansstyrelsen bedomer att inte enbart
utsléapp till luft ska vara styrande vid optimering av inflygningsvégen. En annan
viktig faktor ar att sa ldngt maéjligt undvika 6verflygning av tatbebyggda omraden.
Aven vid radarledning bor sa langt mojligt tatbebyggda omraden undvikas. Den
verksamhet som bedrivs med helikopter kan dock gdra det omgjligt att undvika
overflygningar av tatorter. Det maste vara tydligt vilka orter och omraden som
berdrs av en flygvagskorridor. Mot den bakgrunden anser Lansstyrelsen att
flygvagskorridorer for ankommande och avgaende flygplan sa langt majligt bor
definieras pa kartbilagor till beslutet om tillstand. Korridorerna bor lampligen

omfatta omradet mellan flygplatsen till den punkt dar det internationella
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flygvéagssystemet angors. Vidare bor bredden pa flygvéagarna definieras samt hur

stor andel av planen som ska befinna sig inom angivna korridorer.

Testverksamhet

Lansstyrelsen kan sdsom bolaget foreslagit acceptera att lansstyrelsen istéllet for en
formell anmalan underréttas innan en testverksamhet paborjas. Emellertid kan det
bli problematiskt att ange éverskridande i arsmedeldygn om testperioderna pagar

kortare tid &n sa.

Bullerkurvor och skyddsatgarder

Léansstyrelsen har inga invandningar mot att NRL-linjerna ligger kvar, men kan
samtidigt konstatera att dessa inte utgér en sammanhéngande kurva kring
flygplatsen och att de ar belagna forhallandevis langt utanfor beraknad FBNgy 55-
kurva. Lénsstyrelsen anser det lampligt att verksamheten begransas av bullerkurvor
med FBNgy 55 dB(A) och max 70 dB(A), samt att det foreskrivs i sarskilt villkor att
dessa ska galla. Harvid hanvisas sarskilt till nuvarande villkor 8. Lénsstyrelsen
anser att det dven bor finnas visst utrymme for tillfalliga mindre éverskridanden.
Om sadana 6verskridanden regelbundet &r storre &n ca 3 dB(A) bor dock villkoret
omproévas av domstolen. Lansstyrelsen anser att bullerskyddsatgéarder ska omfatta
ber6rda bostadsbyggnader samt vard- och undervisningslokaler i sin helhet.
Lansstyrelsen bitrader Naturvardsverkets asikt i fraga om att bullerskyddsatgarder
ska vidtas for bostader som utsatts for buller FBNgy 55dB(A) och daréver, samt att
skolor som utsétts for maxbuller 70 dB(A) tre ganger per dygn ska omfattas av
bullerskyddsatgarder. Preliminart ar lansstyrelsens instéallning att man da ska uppna
45 dB(A) inomhus i skolorna. Tillsynsmyndigheten ska dga ratt att besluta om

vilken berékningsmetod som ska anvéndas.

Handlingsplan utslapp till luft

Lansstyrelsen har lamnat forslag pa hur villkoret angaende handlingsplanen for
minskade utslépp till luft av fossil koldioxid ska utformas, vilket bolaget godtagit i
samband med huvudfdrhandlingen. Lansstyrelsen har &ven ett forslag till &ndring i
sista stycket vad galler handlingsplanen i form av att handlingsplanen ska lamnas in
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till tillsynsmyndigheten senast 6 man innan tillstandet tas i ansprak. Bolaget har
bedomt att atgarder for att begransa fossil koldioxid dven kommer att leda till
minskade utslapp av kvaveoxider. Lansstyrelsen anser att det inte finns nagot

sjalvklart sadant samband.

Konvertering av panncentral

Lansstyrelsen har uppfattat det som ett atagande fran Swedavia att man ska byta
bransle till pellets. For det fall pannan inte konverteras till pellets behdvs det

eventuellt villkor om detta.

Tidplan for kéldmedia

Lansstyrelsen anser att bolaget bor redovisa en tidplan for att avveckla den

installerade mangden kéldmedia.

Elanslutning uppstallningsplatser

Bolaget har uppgett att man ser 6ver mojligheterna att installera fast elanslutning
aven pa uppstallningsplatser dar forutsattningarna ar samre. Lansstyrelsen anser att
det &r positivt att bolaget arbetar med fragan och anser att det ar tillrackligt att
bolaget i miljérapporten redovisar hur detta arbete fortskrider.

Vatten

Lansstyrelsen anser att bolagets forslag vad géller utslapp av spillvatten inte ar
tillrackligt precist och anger inte vad som kan anses vara bésta mojliga rening och
hantering i 6vrigt av de vattenstrommar som tillfors spillvattennatet for behandling i
Képpalaverket. Lansstyrelsen anser att det dven i denna provning ska foreskrivas
villkor for utslapp av metaller och olja for utslapp fran reningsanlaggningarna
(punkt 1). Mot bakgrund av det som hittills framkommit i fraga om anvéanda
biocider (punkt 2) bedomer L&nsstyrelsen att ett séarskilt villkor inte behdvs. Det &r
dock rimligt att bolaget inom egenkontrollen med viss regelbundenhet genomfor

sadana genomgangar och redovisar till tillsynsmyndigheten och Kéappalaverket.
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Lansstyrelsen bedomer att ett utslappsvillkor for utslapp fran branddvningsplatsen
(punkt 3) inte langre ar aktuellt med hénsyn till att detta vatten numera leds till en
befintlig reningsanléaggning. Lansstyrelsen beddmer att tillforseln av organisk
substans maste utjamnas for att reningsverkets funktion inte ska aventyras.
Lansstyrelsen anser darfor att ett villkor enligt punkten 4 behovs dven i
fortsattningen. Savitt Lansstyrelsen erfar har bolaget dven atagit sig att arbeta med
att minska utslappet av kadmium till spillvattennatet. Lansstyrelsen anser att villkor

bor foreskrivas om att resultatet av detta arbete ska redovisas i miljérapporten.

Utslappspunkten i Maby belastas med utslapp dven fran andra verksamheter &n den
som nu ar under prévning. Lansstyrelsen anser dock att bindande villkor for bolaget
inte bor gélla for utslapp av spillvatten i den punkten. Géallande utslappspunkten till

reningsverken behdver det preciseras vilka varden som ska galla i den punkten.

Léansstyrelsen anser att bolaget bor redovisa vilken planering som finns i det fall de
externa anldggningarna inte langre har mojlighet att ta emot det glykolhaltiga
avloppsvattnet. Utifran detta underlag bor bolaget foresla ett lampligt villkor for
hantering av glykolhaltigt avloppsvatten. L&nsstyrelsen kan godta bolagets forslag
att avisning av flygplan ska ske pa for detta avsedd plats med avrinning till ett
uppsamlingssystem som dar anslutet till flygplatsens spillvattensystem. Med hansyn
till att ca 10 procent av anvand glykol kan antas avges successivt fran flygplanen
efter start samt att det finns felkallor vid beréakningen beddomer L&nsstyrelsen att det
bor kunna foreskrivas som villkor att minst 80 procent av anvand méngd glykol,

som riktvarde, ska tas om hand.

Lansstyrelsen anser att det dven fortsattningsvis bor foreskrivas villkor om
banavisning dock med tilldgg att banavisning i forsta hand ska ske med mekaniska
metoder, att byte av banavisningsmedel ska anmalas till tillsynsmyndigheten samt
att bolaget vid anvéndning av urea ska informera tillsynsmyndigheten om anvéand
mangd och om skalen till att urea anvants. Utifran det system som finns pa Arlanda
flygplats bedomer Lansstyrelsen att det finns forutsattningar att via materialbalans

kunna folja upp hur stor andel av anvédnd méangd glykol som samlas upp.
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Lansstyrelsen anser att Marstaans bagge delgrenar uppstréms forgreningspunkten
vid station F, dvs. Kattstab&cken respektive Halmsjobécken inklusive tillflodet
norrifran till Halmsjon, ska ses som recipient for mottagning av behandlat

dagvattenutslapp fran verksamheten vid Arlanda.

Lansstyrelsen anser att nu aktuell prévning i forsta hand bor avse villkor for utsléapp
av behandlat dagvatten i en punkt i anslutning till vardera dagvattenanlaggningen.
Lansstyrelsen anser att som utsldppspunkter till recipienten ska réknas de platser dar
vatten leds ut fran flygplatsomradet, direkt eller via reningsanlaggningar.
Léansstyrelsen motsétter sig inte att bolaget foljer upp fororeningshalter i punkten F,
men anser att detta inte kan utgtra underlag for att féreskriva villkor fér beslut om
tillstand enligt miljobalken eftersom utslapp aven fran andra verksamheter belastar
den punkten och bolagets andel av féroreningarna varierar. Bolaget har godtagit att
dagvattenanlaggningarna ska foljas upp under tre vintersésonger. Lansstyrelsen
vidhaller att program for uppfoljning av anlaggningarna ska lamnas in till
lansstyrelsen. Vidare anser lansstyrelsen att syrehalten i punkten E 2 ska féljas upp
kontinuerligt under prévotiden och som provisorisk foreskrift bor gélla att

syrehalten som riktvérde bor uppga till 4 mg/1.

Lansstyrelsen bedomer att de forsiktighetsmatt som bolaget nu atar sig for att
forbattra dagvattenkvaliteten inte bor leda till en forsdamring av vattenkvaliteten i
punkten F. Bolagets dagvattenutslapp far dock inte medfara 6verskridande i

punkten F av miljokvalitetsnormerna for de &mnen som kan férekomma i dagvattnet
och som hor till kemisk status. Darfor bor villkor foreskrivas som forsakrar att
reningsanlaggningar drivs pa basta mojliga satt och att nédvandiga forsiktighetsmatt
tas for att forhindra utslépp av farliga @mnen, innefattande prioriterade &mnen samt
sérskilt fororenande d&mnen. Mot bakgrund av att det saknas drifterfarenheter av
flera behandlingsanldggningar anser lansstyrelsen att det inte &r meningsfullt att nu
faststalla slutliga villkor for dagvattenutsldppspunktema. Avgorandet bor darfor

skjutas upp under en prévotid.



140
NACKA TINGSRATT DELDOM M 2284-11

Lansstyrelsen anser att bolaget bor ta fram ett program for uppféljning av halter av
relevanta fororeningar i anlaggningarnas inkommande och utgaende dagvatten. Mot
bakgrund av att PFOS forekommer i dagvatten inom flygplatsen anser
Lansstyrelsen att dessa amnen bor kontrolleras sérskilt. Ett sadant program bor
lamnas in till tillsynsmyndigheten senast tre manader efter det att samtliga nu
planerade anlaggningar ar uppforda. Uppfoljningen bor darefter paga under tre
vintersasonger och resultatet samt forslag till slutliga villkor for utslapp av

behandlat dagvatten bor redovisas till mark- och miljédomstolen for avgorande.

Gallande villkor om kontroll av grundvatten i Langasen med avseende pa nitrat och
polyaromatiska kolvaten motiverades av behovet av att folja upp den langsiktiga
paverkan pa grundvattnet och reservvattentakten. Eftersom grundvattendelaren nu
upptéckts anser Lansstyrelsen att det & motiverat med den &ndring som bolaget

foreslar.

Mot bakgrund av att matresultatet visar att grundvattennivaerna inte paverkas av
tunnlarna anser bolaget att det saknas miljoskél att bibehalla villkoret om maximalt

inldckage. Lansstyrelsen delar den bedémningen.

En strategi med handlingsplan och tidplan for arbetet med fororenade omraden béor
tas fram och redovisas till tillsynsmyndigheten. Vad galler handlingsplanen foreslar
Léansstyrelsen att man kopplar en delegation till tillsynsmyndigheten med mojlighet
for tillsynsmyndigheten att, for det fall atgarder ej vidtas i den utstrackning som

man anser borde ske, foreskriva ytterligare villkor.

Lansstyrelsen bedomer att samarbetsorganets roll &r oklar. L&nsstyrelsen anser att
ett informationsorgan i likhet med det som géller for Goteborg Landvetter flygplats
ar att foredra. Lansstyrelsen anser att en definition av tatort bor anges i tillstandet.

Angaende Swedavias ansokan om andrad drift av utvinning av varme och kyla ur
Langasen samt Halmsjon vill Lansstyrelsen framfora foljande. Ansékan géller en

nara férdubbling av uttaget av grundvatten samt sexfaldig 6kning av uttaget av
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ytvatten fran Halmsjon nar akvifaranlaggningen ar i drift. For att minska utflodet
Osterut och samtidigt forbéattra akvifarens termiska funktion vill man genom
forhandstappning begransa grundvattennivaerna i akvifarens 6stra del.
Lansstyrelsen anser att utvinning av varme och kyla fran grundvatten i Langasen
och ytvatten i Halmsjon &r positivt ur resurssynpunkt. Swedavia behdver dock
redovisa att anlaggningen inte kommer att medféra spridning av féroreningar m.m.,

vilket lansstyrelsen aven framforde under samradet.

Redovisningen bor innehalla féljande:

- Uppdaterad beskrivning av fororeningssituationen, med kartor, figurer och
slutsatser som redovisar var det finns fororenat yt- och grundvatten, vilka
halter som uppmatts, kalla till féroreningar, nuvarande spridningsvéagar etc. i
Halmsjon och Langasen men aven i omgivande grundvattenmagasin och
ytvatten samt beddmning av andrad spridning vid avsedd drift.

- Under sommardrift sker en hojning av grundvattennivan i det sédra omradet
varvid en utstromning sker vasterut. Beskriv om det dven foreligger risk for
utstromning till grundvattenmagasin soéder om den sddra vattendelaren och
darmed forknippad risk for spridning av fororeningar till Stockholmsasen
soder om Langasen.

- Beskrivning av hur driften av akvifaranlaggningen kan styras for att
gradienten mellan asen och Halmsjon ska 6ka sa lite som majligt och

darmed minska inlackaget till asen fran Halmsjon.

Flera atgarder har vidtagits for att minska risken for fororening av asen och
utredning av hur PFOS-fororenade omraden inom Arlanda ska hanteras pagar. Det
ar darfor viktigt att klargora om akvifaranlaggningen kan komma att bidra till
spridning av PFOS och andra fororeningar fran Halmsjon till asen. I skrivelse
daterad 28 juni 2013 &r PFOS och risk for spridning av féroreningar éversiktligt
kommenterat, pa sid 15 i bilaga 1. Av texten framgar att PFOS férekommer i asen
men endast inom den del dar akviféranldggningen ar beldgen. Dar dras slutsatsen att
nar instromningen fran sjon till asen 6kar genom den éndrade omsattningen kan

aven PFOS-méngden 6ka men att motsvarande vattenmangder och ddrmed PFOS-
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mangder kommer att foras tillbaka fran asen till Halmsjon genom de féreslagna
skyddsatgarderna. Samma mangder som fors till asen kommer att ledas tillbaka till
Halmsjon forst nar vattenmassorna omblandats till en sadan grad att halten i asen &r

densamma som i Halmsjon, vilket inte ar ett acceptabelt tillstand.

Lansstyrelsen anser att Swedavia ska redogdra fér om man beddmer att det ar
akvifaranlaggningen som medfort att det forekommer PFOS-halter hogre an
bakgrundsvarden i Langasen samt vilka atgarder som ska vidtas for att forhindra att

akvifaranlaggningen medfor ytterligare spridning av féroreningar.

Uttag fran Halmsjon enligt tillstand 2000-05-10, mal M 441-99 till bortledning och
aterledning av vatten ur Halmsjon till en volm av hégst 10 000 000 m®/&r orsakade
enligt uppféljning inga negativa konsekvenser for biologin i sjon. Lansstyrelsen
anser darfor att samma uttag av ytvatten ur Halmsjon kan tillatas oavsett om

akvifaranlaggningen ar i drift eller ej.

Lansstyrelsen anser att Swedavia ska redogora for eventuella konsekvenser for
naturvarden i vatmarken 6ster om akvifaren till foljd av att grundvattenutflodet fran
Langasen upphdr. Omfattningen pa kontrollprogrammet behover ses 6ver vid andrat

uttag. Det kan bli aktuellt med flera provtagningsplatser och tatare provtagningar.

Forslag till kontrollprogram bor skickas till Lansstyrelsen senast sex veckor innan
tillstandet tas i ansprak. Swedavia bor i malet redovisa vilka atgarder som ska vidtas
om maétningar enligt kontrollprogrammet visar pa en spridning av fororeningar, t.ex.
PFOS.

Slutligen yrkar lansstyrelsen erséttning for rattegangskostnader betraffande
vattenverksamheten om sammanlagt 105 timmar a 800 kronor, totalt 84 000 kronor.

6.3 Ovriga myndigheter
Lansstyrelsen i Uppsala lan. Lansstyrelsen anser att det ar viktigt att drabbade
omraden ges rétt till bullerisolering och att beddmningen om atgarder bor vara till
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de boendes fordel i den man det kan anses rimligt. Lansstyrelsen haller med om
Swedavias forslag att villkor om bullerskyddsatgarder bor folja de som fastslagits i
proposition (2008/09:35). Lansstyrelsen anser att ett tillstandsbeslut av Mark- och
miljodomstolen bor innebéra att flygplatsen ges tillracklig kapacitet for att klara

efterfragan under manga ar framat.

Lansstyrelsen i Ostergotlands lan. Det ar angeléget att Arlanda kan fa ett
miljctillstand som inte dventyrar den regionala tillvéxten genom att begransa
tillgangligheten, samtidigt som verksamheten bedrivs med minsta mojliga
miljopaverkan. Lansstyrelsen delar Stockholms stads uppfattning att det ar
olampligt att kréva att Swedavia tillampar kurvade inflygningar pa ett satt som
skulle innebara en kraftigt reducerad kapacitet vid flygplatsen. Vidare delar
Lansstyrelsen Sigtuna kommuns uppfattning att det &r viktigt att finna en réattvis
fordelning mellan olika orter av de negativa effekter som flygbullret ger upphov till.
| den man det ar mojligt att skapa rattvisa vad galler bullersituationen bor alternativ

(1a) véljas.

Landshévdingarna i Blekinge, Dalarnas, Gotlands, Gavleborgs, Hallands,
Jamtlands, Jonkdpings, Kalmar, Kronobergs, Norrbottens, Sédermanlands,
Uppsala, Varmlands, Vasterbottens, Vasternorrlands, Vastmanlands, Orebro,
Ostergotlands lan. Arlanda &r genom sin status som transferflygplats ett oumbérligt
nav for den svenska flyginfrastrukturen, varfor Arlandas betydelse for respektive
regioners tillganglighet och naringslivsutveckling understryks. Det &r angeléget att
flygplatsen far ett tillstand som ger flygplatsen mojlighet att mota efterfragan pa
flyg i landet. Arlanda forbinder inte bara Sveriges regioner utan framjar ocksa
kontakten och utbytet mellan svenska foretag och leverantorer och kunder i andra
lander. Aven besoksnaringen ar i mangt och mycket beroende av flygets rackvidd.
Flygplatsen bidrar ocksa till kulturellt och socialt utbyte. Utan ett nytt miljétillstand
kommer tillgangligheten till Sveriges regioner att paverkas i mycket negativ
utstrackning. Det kommer att fa kdnnbara konsekvenser for tillvaxt, sysselséttning

och konkurrenskraft i hela landet.
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Sveriges Geologiska Undersokning (SGU). SGU anser att den framtagna
konceptuella modellen 6ver grundvattensituationen i Langasen ér tillfyllest for att
beskriva geoenergianlaggningens omgivningspaverkan. Vidare kommer modellen
att utgora ett bra stod vid den framtida driften och kontrollen av densamma. | nu
foreslagen utformning yrkar sokanden ratten att maximalt bortleda 900 000 m?
grundvatten per ar fran grundvattenmagasinet. De utredningar som tagits fram i
arendet ger att denna méngd Overstiger den berédknade naturliga grundvatten-
bildning som normalt foreligger (Grundvattengruppen 2012). SGU vill darfor
betona vikten av att anlaggningen styrs sa att uttagsméangderna av grundvatten som
bortleds ifran dsen inte 6verstiger bedomd aktuell grundvattenbildning givet
uppgifter om t.ex. aktuell nederbérdsméngd. Detta for att tillse att sens

grundvattennivaer i ett langsiktigt perspektiv inte sjunker.

Trafikverket. Trafikverket vill framhalla att omfattande begransningar av
anvéandandet och utvecklingen av Stockholm-Arlanda Flygplats sannolikt medfor
overflyttning av flygtrafik till andra naraliggande flygplatser. Da de kollektiva
kommunikationerna till dessa flygplatser ar sémre an till Stockholm-Arlanda
Flygplats bedomer Trafikverket att detta medfér en okning av privatbilismen, nagot
som riskerar att motverka de transportpolitiska malen. Reglering av lagfartstrafik
over tatorter paverkar flygkapaciteten, vilket i sin tur paverkar flygplatsens
anvandning och utveckling negativt. Enligt Trafikverkets bedémning infor
kommande Miljorapport 2013 minskar de l&tta fordonens koldioxidutslapp per
fordonskilometer med 34 % mellan aren 2008 och 2030 och motsvarande
minskning for de tunga fordonen med 7 %. Dessa forvantade totala minskningars
paverkan pa utslappen fran marktransporterna runt flygplatsen bor beaktas vid
beddmningen av anstkan. Trafikverket finner att de justeringar av yrkanden och av
forslag till villkor som foreslas av Swedavia ar valmotiverade och valavvagda.
Trafikverket tillstyrker de foreslagna justeringarna samt de ursprungliga yrkandena
enligt ansokan. Sammantaget bedomer Trafikverket att Swedavia gjort en
balanserad avvagning i sin ansokan avseende flygvagar dar begrénsning av buller
prioriteras till det av samhéllet accepterade riktvardet for maxbuller, 70 dB(A).
Darigenom kan klimatatgarder prioriteras genom att flygtrafikledningen tillats
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mojliggora kortare flygvagar nar trafiksituationen s medger. Trafikverket kan inte
finna nagot allmant intresse av att Upplands Vasby kommun vaxer i
flygbullerstérda delomraden varfor riksintresset Stockholm Arlanda Flygplats bor

ges foretrade i dess influensomrade.

Transportstyrelsen. Transportstyrelsen tillstyrker ansokan i samtliga delar utom
vattendelarna, i vilka man avstar fran att lamna synpunkter. Swedavia anséker for
avvikelse fran SID vid maximal ljudniva 70 dB(A) stallet for vid viss fast hojd.
Transportstyrelsen stéller sig positiv till detta och anser att detta innebar att hansyn
da tas till bade miljopaverkan i form av buller och miljopaverkan i form av utslapp
till luft av bland annat koldioxid. Krav pa 60 dB(A) max pa marken forekommer
inte for nagot annat trafikslag eller annan flygplats. Det rader inga sarskilda
forhallanden kring Arlanda som skulle motivera avsteg fran géllande
bullerriktvéarden i skarpande riktning. Krav pa langre flygvéagar innebér inte bara
okade utslapp till luft, utan paverkar dven kapaciteten. Detta paverkar de
transportpolitiska malen negativt. Ytterligare en effekt av Swedavias forslag ar att
en spridning av bullret vid ljudnivaer lagre dn de svenska riktvardena erhalls, vilket
innebér att flygplatsens grannar kommer att fa dela pa bullret utomhus istéllet for att
nagra fa grannar exponeras for allt buller under den aktuella flygvagen. Forslaget
paverkar inte forutsattningarna for den fysiska planeringen, eftersom det endast
berdr ljudnivaer som ar lagre an de gallande riktvarden som anges i regeringens

proposition Infrastrukturinriktning for framtida transporter 1996/97:53.

Vad géller utveckling och anvandning av navigeringstekniken med kurvade
inflygningar, vill Transportstyrelsen framfora att det inte gar att forutsaga nar
internationella krav pa utrustning och reglering eller en utékning av anvandningen
av proceduren till hogtrafik kan komma till stand. Det vore darfor olampligt om
miljodomstolen meddelar villkor med fasta datum for nar denna typ av flygprocedur
ska tas i drift annat an i lagtrafik. I Arlandas ansdkan definieras dag som 06.00-
18.00, kvéll som KI. 18.00 - 22.00 och natt som kl. 22.00 - 06.00. Transportstyrelsen
anser att detta &r i enlighet med den EU-harmoniserade definitionen och den
svenska tillampningen. Transportstyrelsen understryker att det ar de av riksdag och
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regering faststallda bullerriktvardena som ska vara styrande i kommande eventuella
villkor riktade mot verksamheten. Avseende Naturvardsverkets anférande att malet
for bullerskyddsatgarder bor vara att na 45 dB(A) maximalniva inomhus, vill
Transportstyrelsen papeka att i proposition 96/97:53 anges att 45 dB(A) maximal
niva inomhus avser nattetid. Transportstyrelsen bifaller Swedavias standpunkter att
sa lange bullernivaerna pa marken understiger maximal ljudniva 70 dB(A) sa ska
flygtrafiken fa avvika fran startflygvag (SID). Transportstyrelsen ser positivt pa att
Swedavia far villkor som mojliggor att under perioder fa testa ny teknik for
exempelvis navigerings- och instrumentlandning. Myndigheten vill dock informera
om den dubbelprovning som foreligger pa detta omrade, vilket innebar prévning
enligt bade miljobalken och luftfartslagstiftningen. Detta innebar att sddana forsok, i
forekommande fall, kan behdva sakerhetsprovas av Transportstyrelsen.
Transportstyrelsen ser det som ytterst olampligt med villkor for verksamheten som
specificerar lutning pa glidbanan, med hanvisning till den tekniska utvecklingen och
den internationella regelutvecklingen inom omradet. Transportstyrelsen delar
Swedavias uppfattning att Swedavia som verksamhetsutdvare saknar, eller har en

begransad, radighet over flygtrafikens utslapp till luft.

6.4 Sigtuna kommun

Sigtuna kommun yrkat foljande. Sigtuna kommun medger Swedavias yrkanden,
under forutsattning att kommunens yrkanden 4, 6, 7, 10, 11, 13 samt 17 enligt
formuleringar nedan uppfylls.

Yrkande 4 - Att, om tillstand meddelas, detta ska ges i enlighet med vad som i
ansokan betecknas som alternativ 1a, och att det i tillstdndet foreskrivs att med

hogtrafik ("peak™) avses en verksamhet med minst 84 flygplansrorelser per timme.

Yrkande 6 - Att landningar fran soder ska fordelas mellan bana 1 och bana 3 pa ett
sadant satt att det blir en rattvis fordelning av 6verflygningarna dver Rosersberg

respektive Upplands Vésby tétorter.
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Yrkande 7 - Overflygningar av Sigtunahalvon, inklusive Hallsboskogen, far nar det
galler avgaende jettrafik fran bana 01L, bana 19R och bana 19L ske endast norr och
vaster om den egentliga tatorten Sigtuna da det kan genomforas utan paverkan pa

kapaciteten.

Yrkande 10 - Att Swedavia ska forpliktas bullerisolera samtliga bostadshus i
Sigtuna kommun som utsatts for FBNgy 55 dB(A) eller mer utomhus. Efter
bullerisoleringarna ska inomhusnivaerna i de aktuella bostadshusen inte dverskrida
LAeq 30 dB(A). Att Swedavia ska bullerisolera skolor som berdrs av maxbuller
70 dB(A) dagtid. Kommunen ansluter sig har till yttrande fran Lansstyrelsen i

Stockholms lan.

Yrkande 11 - Att under den av Swedavia féreslagna provotiden, féljande ska gélla:

a) Utslappshalterna av metaller (undantaget koppar), raknat som riktvarden och
arsmedelvarden, ska underskrida vardena for "mattliga halter" enligt
Naturvardsverkets rapport 4913, Bedémningsgrunder for sjéar och
vattendrag.

b) Utslappshalten av koppar ska underskrida vardena for "hoéga halter” enligt
rapport 4913, Bedémningsgrunder for sjéar och vattendrag.

c) TOC-halten ska vara lagre an 30 mg/l, raknat som arsmedelvarde och
riktvarde.

d) Syrehalten i punkten F far inte, rdknat som riktvarde och dygnsmedelvarde

momentant, underskrida 5 mg/I.

Efter provotidens utgang, da slutliga villkor ska faststéllas, ska inte endast villkor
avseende punkten F faststéllas, utan det ska da aven faststallas villkor som galler
vid punkter efter Kéttstabackens och Halmsjobéckens dagvattenanldggningar.
Swedavia bor till dess foresla lampliga utslappsvillkor avseende syre, DOC eller
TOC, nickel, koppar, zink, krom och fosfor.

Yrkande 13 - Som utredningsvillkor ska gélla att Swedavia ska utreda méjligheten

att avskilja tillrinnande dagvatten fran skogsomradet vid bana 1. Swedavia ska
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senast ett ar fran det att domen vunnit laga kraft, redovisa utredningen for
tillsynsmyndigheten. Domstolen Gverlater at tillsynsmyndigheten att fatta beslut om
att Swedavia ska vidta eventuella atgarder for att avskilja tillrinnande dagvatten vid

bana 1.

Yrkande 14 - Att Swedavia senast tre ar efter det att tillstandet vunnit laga kraft, ska

tillhandahalla méjligheter att tanka alternativa flygbranslen pa flygplatsen.

Yrkande 17 — Kommunen instdimmer i Lansstyrelsen i Stockholm lans synpunkter

om handlingsplanen om utsl&pp till luft av koldioxid.

Till stod for sin talan har Sigtuna kommun sammanfattningsvis angivit foljande. Det
nu gallande utslappstaket har varit mycket verkningsfullt. Utgangspunkt for
reglering av buller fran infrastruktur ar dels maxbuller, dels ekvivalentbuller.
Problemet ar att medan det & maxbullernivaerna som upplevs i den fysiska
verkligheten, sa ar det i stor utstrackning ekvivalentnivaerna som styr
verksamheten. Enligt kommunens uppfattning ar skillnaden mellan det buller som
den enskilda individen hor och det buller som ligger till grund for ansékan alltfor
stort. Ansokan bygger visserligen bade pa maximalvérden och pa ekvivalenta
varden, men den otydlighet som detta skapar for de boende ska &nda laggas till de
andra osakerhetsfaktorerna. Kommunen anser inte att Swedavia visat att ett sadant
krav skulle anses orimligt att uppfylla enligt 2 kap. 7 § MB. Andringar av
flygrestriktioner dver Lowenstromska sjukhuset i Upplands Vasby, fran kl. 23.00
till kl. 22.00, far inte leda till 6kade inflygningar 6ver Rosersberg.

Kommunen anser vidare att Swedavia, sa langt som kan anses vara rimligt, visat att
det finns forutsattningar att Miljokvalitetsnormen "God ekologisk status™ ska kunna
uppnas i Marstaan till ar 2021. Darfor ser inte kommunen att det ska vara ett hinder
for att mark- och miljodomstolen att meddela tillstand for verksamheten, under
forutsattning att langtgaende krav pa rening av dagvattnet stalls. Kommunen vill
dock framhalla att den inte delar Swedavias bedémning att Swedavias andel

fororenande amnen ar liten i jamforelse med den totala belastningen pa Marstaan.
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Kommunen vill lyfta fram vikten av att Swedavia féljer forskning och utveckling
nar det galler mojliga reningsatgarder avseende PFOS. Det bedoms dock inte vara
mojligt att nu sétta ett gransvillkor for PFOS, eftersom kunskaperna om vad som ar
en rimlig gréns ar begransade. Kommunen noterar med tillfredsstallelse att
Swedavia har tillmotesgatt kommunens krav pa att det provisoriska villkoret
avseende TOC ska sankas till 30 mg/1. Nér det géller Swedavias forslag till
prévotidsvillkor av metaller i punkt F anser kommunen att Naturvardsverkets
rapport 4913 "Beddmningsgrunder for sjéar och vattendrag™ ska anvandas, inte
foreslagen rapport 4918, som klassar fororenade vatten. De halter som foreslas som
riktvérden motsvarar hoga halter i rapport 4913. Redan i dag ligger halterna
mestadels under eller ytterst nara gransen till mattliga halter. Endast kopparhalterna
ar mattliga. Nar det géller de slutliga villkor som ska faststéllas senare delar
kommunen lansstyrelsens och Naturvardsverkets uppfattning, att det inte ar
tillrackligt att enbart ha villkor avseende punkten F, utan det ska &ven faststallas

villkor efter Kattstab&ckens och Halmsjobéackens dagvattenanlédggningar.

6.5 Upplands Vasby kommun

Kommunen avstyrker bifall till ans6kan i enlighet med bolagets yrkande, for det fall
ett tillstdnd inte innefattar ett forbud mot raka inflygningar. Skulle parallella mixade
operationer galla far sadana inte ske genom raka inflygningar till bana 01R.
Hogtrafik maste bestammas till minst 84 rorelser i timmen. Kommunen ger nedan
forslag som bor ligga till grund for villkor for verksamheten. Forslaget ar, som
framgar, inte uttommande utan ska ses som en inriktning pa de villkor som krévs
for verksamheten. Ytterligare reglering av verksamheten avseende de for

kommunen vasentliga fragorna erfordras.

Kommunen anser att MKB:n uppvisar brister i betydelsefulla delar. Swedavias
beskrivning av miljokonsekvenserna dr ogenomtranglig. En MKB ska innehalla en
beskrivning av konsekvenserna av att verksamheten eller atgarden inte kommer till
stand. Upplands Vasby kommun menar att Nollalternativ A inte ar helt rattvisande.
Kommunen menar att det noga behdver évervagas om ett allmant villkor ska tas in i

tillstandet. Det finns en stor risk att det uppstar tveksamhet om huruvida
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verksamheten ar fullt reglerad i tillstandet eller om ytterligare krav kan stallas
tillsynsvégen. Mot bakgrund av den stora skillnaden mellan Rosersberg och
Upplands Vésby i antalet invanare delar inte kommunen Swedavias och Sigtuna
kommuns instéllning att sokt alternativ 1a skulle innebéra en réttvis fordelning av

inflygningarna.

Allmant villkor

Verksamheten ska bedrivas i Overensstammelse med vad domstolen har beslutat i
denna tillstandsansdkan samt vad sokanden i Ovrigt har atagit sig i malet. Mindre
andring av anlaggningarna och verksamheten far dock foretas efter beslut av
Lansstyrelsen i Stockholms 1&n, om &ndringen inte, i jamforelse med gallande

flygmaonster och flygrorelsetal, medfor ndgon 6kad storning for omgivningen.

Bananvandning och flygvagar

VFR-trafik far ej forekomma 6ver tatorter om den maximala ljudnivan pa marken
overstiger 60 dB(A). Nér det galler visuell inflygning ska Swedavias forslag om att
ickekommersiell VFR trafik far ges kortare fardvag till sitt uppdrag utgd. Visuella
kurvade inflygningar till bana 01R bor inféras omgaende. Harvid hanvisas till
synpunkter fran Vernamack AB, som kommunens anlitat. SID ska f6ljas till 2000 m
for all trafik for att undvika storningar fran exponering for maxnivaer 60-70 dB(A)
pa marken, dvs ingen tidiga avvikelse fran SID. Kommunen férordar koncentration
av flygstraken och att Swedavias foreslagna princip for att lamna SID innebéar
oacceptabla storningar och oforutsagbara 6verflygningar. Specifika regler for
avgaende IFR-trafik - Lagfartstrafik far lamna SID efter uppnadd hojd av 1 000 m
MSL och 6vriga flygplan far Iamna SID nar de alstrar en bullerniva pa marken som
understiger maximal ljudniva 60 dB(A). Lagfartstrafik far, da avveckling enligt SID
upp till 1 000 m MSL hdjd inte &r mojligt av kapacitets- eller sdkerhetsskél, under
tiden kl. 07-22 avvecklas inom lagfartssektorer. Tatorter far inte 6verflygas om den
maximala ljudnivan pa marken uppgar till 60 dB(A) eller mer. Specifika regler for
ankommande trafik - Luftfartyg ska ges klarering till lagst 750 m MSL till den
punkt dar en glidbana med 3° lutning till aktuell bana skar igenom 750 meter MSL,

om det ej finns en procedur eller andra regler for visuell inflygning som séger annat.
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Overflygning av Upplands Vasby tatort far inte ske vid inflygning till banorna 01L
eller 01R 6ster om forlangningen av bana O1L och ej heller — sedan ett
navigeringssystem som mojliggor kurvade inflygningar har tagits i drift — vaster om
ARN QTE 167

Buller

| Upplands Vasby kommun far inom omradet séder om en granslinje fran en punkt
omedelbart norr om vattentornet i Runby till en punkt omedelbart norr om Nibble
gard endast forekomma flygbuller fran verksamheten vid flygplatsen som é&r lagre
an FBNrgy 55 dB(A) eller motsvarande begrénsningsvarde omréaknat till FBNgy.
For Lowenstromska sjukhuset ska gélla att bullerstorningar fran flygverksamheten
overstigande 70 dB(A) maximal ljudniva inte far forekomma kl. 22.00-07.00.
Swedavia ska vidta bullerskyddsatgarder i bostadsbyggnader samt i lokaler i skol-
eller vardbyggnader som utomhus exponeras for flygbullerniva FBNtgy
Overstigande 55 dB(A) eller motsvarande begransningsvérde omréknat till FBNgy.
Ljudnivaerna inomhus efter vidtagna bullerisolerande atgarder far inte Overskrida
30 dB(A) som dygnsekvivalent ljudniva. Swedavia ska vidare vidta
bullerskyddsatgarder i bostadsbyggnader samt i lokaler i skol- eller vardbyggnader
som regelmaéssigt anvands nattetid och som utomhus exponeras for
maximalljudnivaer dverstigande 70 dB(A) tre ganger eller fler per natt (kl. 22-07)
under 150 eller fler natter per ar. Den maximala ljudnivan inomhus nattetid ska
understiga 45 dB(A). Bullerskyddsatgarderna ska utformas och utforas i samrad
med fastighetsdgaren. Vid meningsskiljaktighet mellan Swedavia och
fastighetsagaren ska Swedavia hanskjuta fragan till tillsynsmyndigheten for beslut.
Atgarderna ska vara vidtagna senast inom tva &r fran den tidpunkt nar domen i detta
mal har vunnit laga kraft for vid denna tidpunkt berérda byggnader och darefter
inom tva ar fran det att en byggnad exponeras enligt detta villkor. Swedavia ska
senast ett ar efter det att domen i detta mal har vunnit laga kraft och darefter arligen
ge in ett forslag till atgardsplan till tillsynsmyndigheten. Vidare bor villkor gélla
som kraver att teoretiska berdakningar kontrolleras mot faktiska sadana med jamna

mellanrum.



152
NACKA TINGSRATT DELDOM M 2284-11

Det ar viktigt for kommunen att beslutade villkor for bana 3 fortsatt ska galla i det
nya tillstandet, dvs. att det inte finns nagon tvekan om att det &r otillatet att vid
inflygning flyga rakt 6ver Upplands Vasby tatort senast efter 2017. Swedavia
havdar att parallella mixade operationer an nédvandiga for att uppna tillracklig
kapacitet vid Arlanda Airport. Kommunen ifragasatter detta pastaende och menar
att ett segregerat flygmonster torde kunna avveckla minst lika mycket trafik. Ett
segregerat flygmonster &r att foredra framfor parallella mixade operationer, som
stor fler méanniskor under langre tidsperioder och som dessutom é&r kansligare for
storningar i trafikflodet eftersom det & mer komplext. Det framstar som mycket
osakert att forsoka berdkna hur manga flygrorelser ett mixat monster kan avveckla.
Pastaendet att det kravs parallella mixade operationer for att kunna ta emot 84

flygrorelser eller mer per timme ar savitt kommunen kan se inte underbyggt.

Upplands Vasby kommun anser att flygstraken till och fran en flygplats generellt
sett ska vara sa koncentrerade som mojligt. Kommunen anser harutéver, i likhet
med exempelvis Lansstyrelsen i Stockholms lén, att redovisade flygvagskorridorer
ar for korta och redovisade pa ett otillrackligt satt med sma otydliga kartbilder (bild
1-6 i ansokan). Redovisningen maste kompletteras med bland annat stérre, mer
detaljerade, kartor. Det ska av underlaget tydligt framga var Swedavia foreslar att
korridorerna ska ga och var de slutar. Vidare anser kommunen ordet
spridningsomraden vara ett samre begrepp an flygvagskorridorer. For
helikopterverksamheten bor speciella ut- och inflygningsvagar skapas som inte
stracker sig éver tatbebyggda omraden Upplands Vasby kommun menar att raka
inflygningar till bana 01R inte ar nodvandigt for att uppratthalla en hog kapacitet
vid Arlanda Airport. I dag finns en godkénd kurvad inflygningsprocedur éster om
tatorten. Den kurvade inflygningsvagen i den proceduren f6ljs med hjalp av en
speciell utrustning som merparten av de flygplan som redan i dag trafikerar Arlanda
Airport har och kan anvanda under goda vaderforhallanden.

Det finns ytterligare alternativ som kan utféras med dagens konventionella
navigeringshjalpmedel, dvs. navigationsutrustning som finns i alla pa Arlanda

Airport forekommande flygplan. En metod som har omnamnts &r s.k. sned
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inflygning. Upplands Vésby kommun menar att det inte torde finnas nagot som
hindrar att inflygningsmetoden anvénds som en avlastning for andra mer stérande
inflygningsvégar vid goda véaderforhallanden. Swedavias/LFV:s utredning rérande
sneda inflygningar berdr endast sned slutlig inflygning vilket ar den allra sista delen
av inflygningen och som ligger norr om Fysingen. Vad géller den kurvade
inflygningen sa ar det i dagslaget endast ett fatal operatérer som ar godkanda (har
ratt utrustning och har ansokt hos, och fatt tillstdnd av Transportstyrelsen) att flyga
den nuvarande kurvade inflygningen. Att utifran det dra slutsatsen att det under
overskadlig tid darfor inte finns stod for denna inflygningsvéag anser kommunen inte
ar korrekt. Fortsatta krav pa kurvad inflygning skulle tvinga fram nédvandiga
godkannanden och procedurer. For bullret pA marken ar det nastan ointressant

vilken inflygningsteknik som anvands. Det ar flygvagen som dr intressant.

Swedavia har foreslagit ett villkor om att 90 procent av avgaende trafik ska folja
SID till 2 000 meter MSL eller 70 dB(A) pa marken. Det skulle innebéra att 10
procent av avgaende trafik skulle fa avvika fran SID fore 2 000 m eller fore en
ljudniva av 70 dB(A) pa marken. Det &r oklart om Swedavia menar att avvikelsen
ska galla per dygn, manad eller ar. En sadan regel, som dessutom innehaller manga
undantag, &r i det ndrmaste omojlig att utova tillsyn éver. Upplands Vasby kommun

menar att ett sddant villkor inte ska tillatas.

Swedavia tycks utga fran att lagfartstrafik som avviker fran SID fore 1 000 meter
inte ska rdaknas in som avvikande. Per definition foljer sddana plan inte nagon
flygvéag och Upplands Vasby kommun anser darfor att dessa flygplan maste anses
avvika fran SID och detta ska villkorsregleras. Upplands Vasby kommun menar att
det saknas skal till foreslaget villkor med sarskilda undantag for inkommande och
avgaende trafik och att det darfor inte bor tillatas. Det ar dessutom oklart vad som
menas med "andra in- och utflygningsforfaranden”. Vad géller forslaget till villkor
angaende utveckling och tillampning av avancerad navigerings- och
instrumentlandningsteknik anser kommunen att det behdvs ett provotidsvillkor dar
bolaget aktivt maste vidta atgarder for att utveckla tekniker. Dessa bor vara

tidsangivna, exempelvis genom ett villkor som stadgar att inom fem ar ska en viss
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andel av trafiken kunna na bana 01R med instrumentteknik via kurvad inflygning,
och kanske dven ange ett slutdatum for nar sa ska ske for all trafik. Om dessutom sa
hoga varden som 70 dB(A) tre ganger per dygn 6ver tatort anvands som tillaten
bullerniva blir proceduren ur ett boendeperspektiv dnda inte acceptabel och borde
inte ens dvervégas for prov. Swedavias "klargérande™ att flygrorelser som skulle
undantas enligt denna punkt skulle vara 20 procent av inflygningarna och 20
procent av utflygningarna innebér risk for ytterligare stérning for Upplands Vésby
kommun och kan inte accepteras. Det framgar heller inte med tillracklig tydlighet

vad Swedavia skulle ha rétt att géra enligt villkoret.

Atagandet att tillsynsmyndigheten ska underrattas innan en férandring vidtas ar
otydligt eftersom det inte anges vilka forandringar, och i forhallande till vad, som
skulle krava sadan underrattelse. Det nya forslaget till villkor att "[n]attetid (kl. 22-
06) far inte avgaende trafik fran bana 01L mot destinationer soder och sydvast om
flygplatsen lamna SID forran flygplanet har uppnatt en héjd av 3 050 m STD" ar
bra, men begransningen "destinationer soder och sydvast om flygplatsen™ behover
strykas eftersom det gor villkoret otydligt och svart att folja upp. Swedavias forslag
till villkor att "[v]id inflygning till bana 01L far Upplands Vasby tatort inte
overflygas 6ster om forlangningen av denna bana pa lagre hojd an 750 m MSL" ar
inte tillrackligt. Upplands Vasby kommun menar att 6verflygningsforbudet ska
galla vid inflygning béade till bana 01L och 01R och oavsett h6jd. Det &r bade de
maximala och de ekvivalenta ljudnivaerna tillsammans som &r avgérande for hur
storande bullret upplevs och som ger ett bra underlag for bedémning av hur

storande bullret kan vara.

Anvandningen av en ny bullerberdkningsmetod, FBNgy, &r en fordndring som
kommunen bedomer skulle paverka Upplands Vasby kommun negativt utan att det
finns skal dartill. Swedavia ska darfér, om FBNgy anvénds, justera de nya
riktvardena sa att de motsvarar vardena enligt tidigare berdkningsmetod. Vidare ska
en andring goras i Swedavias forslag till villkor om bullersskyddsatgarder i form av
att bestamningen av vilka byggnader som ska bli foremal for atgarder ska grundas
pa teoretiska berakningar med vid var tidpunkt géllande berékningsmetod for
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flygbuller, eller pa faktiska uppgifter. Vid rimlighetsbedomningen ska inte beaktas
tidigare vidtagna atgarder och nedlagda kostnader pa samtliga byggnader pa
fastigheten, vilket bolaget foreslagit. Inte heller ska, sa som bolaget foreslagit,
bullerskyddsatgarderna kopplas till de granskurvor for bullerskyddsatgéarder som lag
till grund for Nacka tingsrétts, miljodomstolen, deldom i mal M 346-01 den 17
januari 2003.

Om verksamheten skulle fa bedrivas i enlighet med Swedavias ansékan skulle
mojligheterna for Upplands Vasby kommun att bygga bostader i framtiden
vasentligen minska. Upplands Vésby ar en kommun som vill och bor utvecklas som
en del av en vaxande Stockholmsregion. | Swedavias forslag till bullerskydds-
atgarder for maxbullernivaer nattetid i bostadsbyggnader och lokaler, har natten
angivits till kl. 22-06. Forslaget innebér att manga bostadshus i Upplands Véasby
skulle komma att frekvent exponeras for hdga ljudnivaer kl. 06-07. Ett mer rimligt
villkor &r att ha kvar kravet pa bullerskyddsatgarder som de i praktiken ar i dag, att
bullerisolering ska ske i bostadshus och bostadslagenheter som exponeras for
maximalljudnivaer dverstigande 70 dB(A) tre ganger eller fler per natt (kl. 22-07)
under 150 eller fler natter per ar, undervisningslokaler dar maxbullernivan 70 dB(A)
overskrids fler &n tre ganger per dag (kl. 7-18) samt bostadshus dar maxbullernivan
80 dB(A) dverskrids regelbundet dagtid. Nar det géller bullerskyddsatgéarderna &r
det inte heller lampligt att begransa dessa till bostadsrum. Kommunen anser hérvid

att Lansstyrelsens i Stockholms lan definition istéllet bor anvandas.

Investeringskostnaden for en forlangning av bana 3 beréknas enligt Swedavia uppga
till ca 2,4 miljarder sek. Att hansyn inte tas till andra effekter &n buller ar den mest
avgorande invandningen som Upplands Vasby kommun har mot denna
samhallsekonomiska kalkyl. Kalkylen tar inte hansyn till de utvecklingsmojligheter
som en banférlangning skulle innebéra genom att Upplands Vasby kommuns tétort
inte langre skulle vara berdrd av maxbuller 6ver 70 dB(A), vilket skulle mojliggora
for saval kommunen som andra markégare att bygga nya bostader i stora delar av
tatorten. Vad géller metodiken i 6vrigt har analysen svagheter eftersom det inte
finns ndgon sarskild metodik for att véardera flygbuller. Sammanfattningsvis sa
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anser Upplands Vésby kommun att denna samhallsekonomiska kalkyl har ett

mycket begrénsat varde.

Upplands Vasby kommun anser att Swedavias yrkande om verkstallighet for den
ansokta verksamheten enligt 22 kap. 28 § forsta stycket miljobalken ska avslas.
Dock kan verkstallighetsforordnande fér akvifaranlaggningen ges. Utgangspunkten
bor vara att ett ianspraktagande av tillstand far ske forst nar beslutet har vunnit laga
kraft.

6.6 Ovriga kommuner
Habo kommun har yrkat att ett nytt tillstand for Arlanda flygplats inte far innebéra
en forsamring vad det galler flygbullersituationen inom kommunen jamfort med den

nuvarande.

Knivsta kommun. Knivsta kommun anser att en inriktning pa flygplatsverksamheten
som innebé&r en 6kad bullerstérning eller utbkade markanvandningsrestriktioner
genom ett utvidgat riksintresse i Knivsta kommun inte kan accepteras. Kommunen
instammer inte i Swedavias resonemang om att man inte har radighet dver utslapp

fran vagtrafik till och fran Arlanda.

Sollentuna kommun. Sollentuna kommun ansluter sig till vad Upplands Vésby
kommun anfort och yrkat. Kommunen menar att Swedavias forslag till nytt
miljotillstand inte tar tillracklig hansyn till bullerstérningarna fran flyget.
Swedavias yrkande att operera flygplatsen enligt ett bananvandningsmonster med
tillampning av parallella mixade operationer medfor betydande bullerstérningar
fran flyget i Sollentuna kommun. Kommunen menar att forbudet mot raka
inflygningar har varit en grundférutséttning for att den tredje banan skulle
godkannas. Koncessionsndmnden for miljoskydd fattade sedan beslut 1993 med
innebdrden att 6verflygningar déver Upplands Vasby tatort, och ddrmed dven

tatbefolkade delar av norra Sollentuna, inte ar tillatna efter den 1 januari 2018.

Stockholms stad. Dagens utslappstak har, utifran Arlandas betydelse for regionens

och landets utveckling, likasa brister i sin konstruktion och bor darfor omformuleras
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sa att en hog ambition avseende utslapp fran marktransporter kan kombineras med
konkurrenskraft avseende flygverksamheten visavi 6vriga internationella
storflygplatser. Utslappstaket, villkor 1, borde ges en annorlunda utformning,
forslagsvis genom att marktransporterna exkluderas. VVad galler kurvade
inflygningar bor en losning sokas dar Arlanda beviljas dispens fran kravet pa
kurvade inflygningar till dess internationella férhallanden medger att sadana

genomfors.

Reservation anfordes av borgarradet D H (MP) enligt foljande. Det tidigare
fastlagda utslappstaket for koldioxid vid Arlanda maste kvarsta och 6kade utslapp
fran startande och landande flygplan kompenseras med minskade utslapp fran
personbilar och transporttrafik kopplad till flygplatsen, i enlighet med nuvarande
miljctillstand for Arlanda. Reservation anfordes aven av A-M L (V) enligt
foljande. Det nuvarande systemet ar bra och det finns ingen anledning till

dispenser.

Sundbybergs stad. Staden anser att inga av Arlandas flygplansrorelser bor flyttas till
andra flygplatser i regionen, samt att det ar uteslutet med testverksamhet i form av
in- och utflygning som kan leda till att boende i Sundbyberg exponeras for buller.

Taby kommun. Kommunstyrelsen motsatter sig starkt Swedavias forslag i ansokan
om nytt miljétillstand for Stockholm Arlanda Airport. Taby kommun kan aldrig
godta verksamhet som 6verskrider gallande gransvarden och medfor 6kade
bullerstérningar for kommunens invanare. Att tillata 6vertradelse av gallande
bullerriktvarde dver tatort i Taby kommun &r enligt kommunledningskontorets
bedémning inte heller forenligt med gallande lag. Ett sadant tillstand strider bl.a.
mot Naturvardsverkets allmanna rad om riktvarden for flygtrafikbuller och om
tillstandsprovning av flygplatser, NFS 2008:6. Ett 6kat utnyttjande av féreslagna
inflygningsalternativ skulle kunna verka hdmmande for den planerade tillvéxten i

kommunen och i regionen.
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Upplands-Bro kommun. Forvaltningen férordar det alternativ for Arlandas
flygverksamhet som innebar mindre buller i kommunen jamfért med idag.
Forvaltningen anser att bullerfragan bor prioriteras ner till 60 dB(A) pa marken tills
flygplanen passerat bullerkansliga omraden. Darefter kan utslappen prioriteras
genom att skapa genvéagar via avvikelser fran SID. Det ar emellertid ytterst
angelaget att koldioxidutslappen fran flygtransporterna minskar genom en snar
évergang till alternativa flygbranslen. Kapacitetsfragan bor 16sas pa annat satt an
genom avvikelse fran SID vid 70 dB(A) max. Det &r inte acceptabelt med buller
upp till FBNgy 50 dB(A) och maximala flygbullernivaer upp till 65 dB(A) i ett
omrade med riksintressen for naturvard, kultur och friluftsliv och som innehaller
delomraden som &r betecknade som tysta omraden. Riktvardena FBNgy 40 dB(A)
respektive maximalt 45 dB(A) bor uppnas och helst underskridas. Skyddade arter
ska garanteras gynnsam bevarandestatus. Koncentration medfor forutsagbarhet for
kommunens samhéllsplanering och for de boende. Enligt forvaltningen ar
koncentration av flygbuller langs de standardiserade flygvagarna darfor det bésta
valet, om den koncentrerade flygvédgen innebér att 6verflygning av bebyggda eller
andra kansliga omraden kan undvikas. Enligt forvaltningen bor spridning sjalvklart
tillatas om det inte medfér 6kade bullerstérningar for bebyggelse eller andra
kansliga omraden. Men att sprida flygbuller sa att bullerstorningar kommer att
belasta ett annu storre omrade med bebyggelse eller annan kanslig markanvandning,

t.ex. rekreationsomraden som idag ar relativt tysta, kan inte vara en bra l6sning.

Vallentuna kommun. Vallentuna kommun yrkar att tillstandet férenas med villkor
om att vid utveckling och tillampning av kurvade inflygningar far tatorter inte
overflygas sa att maximalljudnivan pa marken verstiger 70 dB(A) fler an tre
ganger per arsmedeldygn och inte alls éverflygas sa att maximalljudnivan pa
marken Overstiger 70 dB(A) kl. 22-06. Bolaget har inte kunnat ange varfor det
skulle finnas ett behov av sadana bullrande 6verflygningar nattetid. Om kurvad
inflygning till bana 01R far tillampas pa sa vis att markbuller i tatorter far 6verstiga
70 dB(A) nattetid riskerar manga invanare i Vallentuna tatort att fa sin dygnsvila
stord. Bolagets forslag innebar att 30 000 invanare i tatorten Vallentuna under
manga ar aldrig kan kanna sig sakra pa att deras dygnsvila blir ostérd. I den
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flygkorridor som galler for avgaende trafik fran bana 19L gar flygvagen Gsterut rakt
over Frosunda i Vallentuna kommun. Detta innebér att nagon utveckling av ett
stationssamhaélle dar inte &r mojligt p.g.a. risken for flygbuller. For att skapa
mojligheter for utveckling av ett stationssamhalle 6nskar Vallentuna kommun att
"korridoren" och influensomradet flyttas norrut for att minska bullerpaverkan och
mojliggora byggnation i omradet runt Frésunda station. Kommunens
stallningstagande ar att tatorter inte far dverflygas alls under nattetid (kl. 22-06).
Nar det galler starter nattetid (kl. 22-06) foreslar bolaget att flygplan som gar i
"korridoren™ mellan Vallentuna och Upplands Véasby tatorter ska folja "korridoren”
upp till 3050 m hojd oavsett bullerniva, eftersom det finns bebyggelse pa émse
sidor. Forslaget att inte avvika fran "korridoren" mellan Upplands Vasby och
Vallentuna tatorter nattetid for att pa sa satt minska bullerstérningarna anser
kommunen vara bra. Villkoret kan alltsa godtas i ovanstaende delar. Vallentuna
kommun forutsatter vidare att den 20 procentiga andelen av in- och utflygningarna
som ska kunna genomforas for teknikutveckling fortfarande kommer att hanteras
inom befintligt influensomrade. Vallentuna kommun anser att villkoret géllande
utslappstaket, som det nu ar utformat, inte ar rimligt. Swedavias forslag till villkor

kan godtas.

6.7 Foretag, féreningar och organisationer

AB G L har anfort i huvudsak féljande. Swedavia ska ges tillstand att flyga enligt
det flygmonster som i stort sett tillampas idag utan inskrankande och oforutsebara
villkor som foljer av Koncessionsnamndens beslut. AB G L vidhaller att
samradsforfarandet inte har varit tillrackligt. Den kurvade inflygningen ska
bedémas utifran lokaliseringsprincipen. Att Swedavia inte narmare kan redogdra for
vad framtida testverksamhet kommer att besta i ar i sig inte anméarkningsvart. En
sadan allmant hallen skrivelse kan dock inte laggas till grund for domstolens
prévning som del av den verksamhet Swedavia avser att bedriva. Det & mot denna
bakgrund heller inte rimligt att lata testverksamheten féregas endast av
underrattelse till Trafikverket i stéllet for anmélan/ansokan. Testverksamheten ska
omfattas av en provning enligt lokaliseringsprincipen. Skulle domstolen bevilja
Swedavia tillstand enligt den ansokan som foreligger idag, med avseende pa

testverksamheten, ska framtida permanenta forandringar avseende
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bananvandningsmonster och flygvéagar 6ver Taby kommun foregas av en ny
ansokan dar kommuninvanarna i Taby kommun dessforinnan beretts reella
mojligheter till samrad. Bolaget har yrkat ersattning for rattegangskostnader i malet

med 124 900 kronor avseende ombudsarvode.

Almega, Amapola Flyg AB, Destination Sigtuna, Féreningen svenskt flyg, Kista
Science City, LKAB, Norwegian Airshuttle ASA SAS, Sandvik, Stockholms
Handelskammare, Taxi Stockholm, Telefonaktiebolaget LM Ericsson. Ett val avvagt
miljctillstand &r ett viktigt instrument for att sékra Stockholms internationella
konkurrenskraft i framtiden. Arlandas utvecklingsmojligheter ar av avgorande
betydelse for Stockholmsregionens och Sveriges framtida naringslivsutveckling.
Arlandas viktiga navfunktion for flyg till, fran och inom Sverige kan inte erséttas av
nagon annan flygplats. Flygplatsen &r oumbarlig for den ekonomiska utvecklingen,
kunskapsutvecklingen, kulturutbudet och for det sociala valbefinnandet i hela
landet. En oférmaga for Sveriges storsta flygplats att mota landets efterfragan pa
flyg kommer att innebéra ett direkt hot mot hela Sveriges tillganglighet och mot den
regionala tillvaxten. Det &r saledes viktigt att provningen av drendet fokuserar pa
hur ett miljétillstdnd kan utformas som inte dventyrar naringslivets tillvaxt och
konkurrenskraft i regioner dér flyget ar en nddvandighet, samtidigt som

miljohénsyn tas.

Foreningen boende mot buller i norra Sollentuna. Féreningen avstyrker ansdkan
med i huvudsak samma motiveringar som Upplands Vasby kommun, det vill sdga
att man avstyrker raka inflygningar 6ver deras del av kommunen. | ansékan framfor
Swedavia att man "atagit sig att aktivt medverka i det internationella arbetet att
utveckla tekniker for flygoperativa procedurer for trafikavveckling, som kan
anvandas for att sa langt mojligt begransa antalet 6verflygningar 6ver Upplands
Visby nuvarande titort som genererar en maximalljudniva overstigande 70 dB(A)”.
Aven Sollentuna ska namnas i dtagandet. Swedavia maste planera in- och
utflygningsprocedurer sa att minsta mojliga bullerexponering uppnas for norra

Sollentuna. Swedavia bor alaggas att genomfora kontinuerliga méatningar for att
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kontrollera att bullerexponeringen halls inom avtalade granser. | samband med detta

bor matmetoderna ses over.

Foreningen Rosersbergs Villastad. Med bakgrund av fakta i MKB:n yrkar
Foreningen pa att rétten inte bistar Swedavias ansokan med de dnskade
flygmonstren. Féreningen yrkar ocksa pa att det inte ska finnas nagot sarskilt skydd
for Upplands Véasby tatort utan att ratten istallet utfardar ett skydd, eller en
begransning i att utsatta medborgarna i Rosersberg for buller nar det finns
alternativ. Féreningen anser att reglerna kring bananvandning vid landningar
soderifran bor fordelas 50/50 dver bana 01L/01R. Nattliga flygningar maste beaktas
med en hogre stérningsfaktor vilket maste tas in i styrningen av anvandandet av de
tva banorna. Féreningen onskar att ratten alagger Swedavia att presentera en plan
over flygmonster dar man vaxlar mellan de tva banorna enligt ett schema,
exempelvis varannan dag. Rosersberg har fler uppmaétta ljudhéndelser 6ver 80
dB(A) an Upplands Vésby tétort har teoretiskt berdknade ljudhéndelser Gver
70dB(A) vid en likvardig trafik pa de bada banorna. Dock &r detta bara teoretiskt
berdknade siffror, for en korrekt upplevelse dnskar Féreningen att ratten gor
studiebestk pa bada orterna och hor den upplevda skillnaden. Begreppet kring Peak
och anvéandandet av frekvens av flygrorelser per timme som definition av
anvandande av banor maste tas bort. Anstékan och tillstandet bor baseras pa dagens
trafik med en viss varians - inte pa ett teoretiskt vérde 25 ar i framtiden. Parallella
mixade operationer kommer inte att behdvas under 6verskadlig framtid och bor
darfor begransas enbart till om perioder om 80 flygrorelser per timme uppratthalls
under langre perioder, ett antal timmar per dag. De ifragaséatter att parallella mixade
operationer behdvs vid sé 1ag trafik som 56 rorelser per timme. Om detta
bananvéandningsmonster ska anvandas bor man vanta tills trafikintensiteten ar sadan
att det verkligen behdvs - dvs. tidigast om 20-30 ar enligt Swedavias egna
prognoser. Swedavia ska alaggas att aterigen ta upp majligheten till sneda
inflygningar till bana 3 och om inte specifikt redovisa varfér ICAQO:s regelverk inte
stoder den proceduren da sneda inflygningar och sena angdrande till rakbana

anvands pa manga flygplatser runt om i vérlden. Swedavia bér anvanda de faktiska
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matningarna fran bullerméataren i Rosersberg. Det ar storre avvikelser mellan teori

och praktik &n vad Swedavia medger.

Foreningen Vasbybor mot flygbuller har yrkat foljande. Féreningen hemstéller att
mark- och miljodomstolen matte avvisa Swedavias ansokan och bibehalla samtliga
befintliga villkor vid Stockholm Arlanda Airport. For det fall mark- och
miljodomstolen tillmotesgar foreningens 6vergripande yrkande kan féreningen
godta de yrkanden som foreslar att utflygningar som idag ska félja SID tills
flygplanen genererar maximalt 60 dB(A) pa marken (alternativt 3 050 m STD) och
att tatorter inte ska éverflygas vid samma bullerniva. Foreningen tillstyrker
yrkanden som godkanner visuella inflygningar efter beskrivna flygvagar baserade
pa navigeringshjalpmedel med noggrannhet £1 NM eller battre. Foreningen yrkar

slutligen att verkstallighetsforordnande inte ska meddelas.

Bananvandning

Till stod for sin talan har féreningen anfort i huvudsak foljande. Hogtrafik &r inte
entydigt definierat i ans6kan. Foreningen anser att mixade operationer borde
forbjudas for Arlanda Airport av miljoskal. Swedavia har inte pa nagot satt i
ansOkan pavisat att parallella mixade operationer skulle vara en forutsattning for att
infria sin kapacitetsonskan. Swedavia pastar att segregerat monster endast kan
avveckla 84 flygrorelser per timme. London Heathrow, som avvecklar 90 rorelser
per timme, ar ett fungerande praktiskt exempel som visar att 84 inom industrin inte
ar nagot absolut maxtal for segregerat monster. Swedavia pastar i sin ansokan att
det med omvant bananvandningsmaonster bara gar att avveckla omkring 74 rorelser
per timme. London Heathrow har inte den diskrepansen mellan parallellbane-
alternativen utan dér galler samma tal (90) for alla segregerade kombinationer.
Foreningens drifterfarenheter av flygtrafikledningens enbaneoperationer ger inte
nagot som helst stod for att parallella mixade operationer skulle vara i narheten av
en teoretisk kapacitet av 45 rorelser per timme och bana och ddrmed minst 90
rorelser per timme pa tva banor. Dessutom dr monstret inte ens nddvandigt for sokta
350 000 rorelser per ar da London Heathrow bevisligen kan avveckla omkring

480 000 rorelser med storre flygplan och utan mixade operationer. Swedavia har



163
NACKA TINGSRATT DELDOM M 2284-11

inte kunnat pavisa att skillnaden mellan flygplatsernas forutsattningar skulle vara sa
stora att det forklarar den stora skillnaden i méjlig kapacitet mellan flygplatserna.
Av ansokan framgar att parallella mixade operationer enligt Swedavia teoretiskt kan
Oka antalet rorelser per timme med 4. Under en hogtrafikdag langt fram i tiden, vid
350 000 rorelser per ar, forvantas det vara rorelsetal 6ver 84 endast under 3 timmar.
Swedavia havdar att parallella mixade operationer &r nddvandiga for att klara dessa
trafiktoppar morgon och eftermiddag. Foreningen visade under huvudfdrhandlingen
att parallella mixade operationer, med bolagets forutsattningar, endast kan avveckla
12 fler rérelser per hogtrafikdag. Dessa rérelser kan med enkelhet spridas ut pa
timmen innan och efter trafiktoppen, dvs. utdka trafiktoppen i tid med maximalt
nagon halvtimme. Det ar inte rimligt att Swedavia for den marginella teoretiska
vinsten ska fa forstora livsmiljon for sa manga. Swedavia kan dessutom vélja att

anvanda det storande flygmonstret langt utéver vad som antyds i ansokan.

Flygvégar
Vidare har foreningen vid huvudforhandlingen visat pa att flygvagar norrut fran

bana 3 ger onddigt langa flygvagar. Det gar att forkorta dem med tidigare
vanstersvangar for flygplan som inte ar alltfor tungt lastade. Anledningen till att
starter pa bana 1 enligt Swedavia ger hogre rorelsetal ar bl.a. att flygplatsen later
lagfartsflygplan avvika genast efter lattning. En anvandning av bana 2 for
lagfartsflygplan torde kunna likstélla kapacitet for starter mellan bana 1 och 3. |
motsats till vad bolaget pastar ar kravet pa separation storre i mixat monster da tiden
mellan inflygningar ska réacka till bade landningar, utrullningar och starter, dvs. fler
moment. Darutdver gor kravet pa separationsavstand mellan inkommande och
avgaende trafik att utrymmet begransas mer. Segregerat monster ger langre och
darmed flexiblare separationsavstand vid samma och hoga rorelsetal. Darmed ocksa
langre tid for att Ilamna banan. Mixade parallella operationer ger dérutéver orimligt
Okad bullerutbredning. Parallella mixade operationer ger &ven langre flygstrackor.
Som foreningen visade under huvudférhandlingen ror det sig om 6ver 1 000 extra
flygmil och 6ver 100 ton extra CO,-utslapp per hogtrafikdag. Pa arsbasis blir det
Over 25 000 ton extra CO,-utslapp.
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Kurvade inflygningar

Foreningen menar att inga parallella mixade operationer fran séder med raka
inflygningar eller raka inflygningar séderifran till bana 3 (01R) ska fa ske.
Swedavia avvisar sneda eller kurvade inflygningar med motiveringen att de ej kan
tillampas i samre vader. Med detta konstaterande avstar Swedavia fran alternativet
att anvanda proceduren i bra vader, vilket forelag under mer an 62,5% av tiden vid
nordliga vindar ar 2008. Alternativa flygmonster ar darmed fullt méjliga under
merparten av tiden. Swedavia séger att alla flygplan inte har nédvéndig utrustning
for att gora kurvade inflygningar. Detta ska stéllas emot att P-RNAV sedan 2010
har varit en obligatorisk navigeringsplattform for flygplan som trafikerar Arlanda.
Den plattformen kan anvéndas for kurvad inflygning under normala
vaderforhallanden dvs. Swedavias generella pastaende ar darmed inte korrekt. Det
gar att konstruera en inflygning vaster om Upplands Vasby som baseras pa gammal
beprovad navigeringsteknik - localizer. Swedavia har underlatit att utreda denna typ
av inflygning i gott vader med motiveringen att den inte kan anvéndas i sémre
vader. Swedavia talar om minskad kapacitet vid starka vindar eller tyngre
flygplantyper 1 trafikflddet under rubriken "Utredning kurvade inflygningar”. Dessa

forhallanden belastar dven raka inflygningar.

Flygvagskorridor/spridningsomréde

Vad galler Swedavias forslag att ersétta begreppet flygvagskorridor med
spridningsomrade vill foreningen framfora att en flygvag ut fran flygplatsen ska
vara sa koncentrerad som majligt. Den ska inte vara sa bred och odefinierad att den
kan betecknas som ett spridningsomrade. Féreningen vidhaller att varje SID ska
vara val definierad pa detaljerade kartor ut till atminstone 30 km. Det innebar till en
hojd av 3 050 meter STD eller 60 dB(A) pa marken for alla SID dygnet runt.

Lamna SID

Swedavia har uppgett att domstolen har efterfragat hur alternativet att lamna SID
vid 60 dB(A) och 65 dB(A) paverkar flygkapacitet och utslapp, och harvid svarat att
man inte kanner till att det "“finns nagot flygvagssystem knutet till en flygplats av

Arlandas storlek som tar hansyn till sa laga bullernivaer under dag/kvall som namns
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ovan. Det finns darfor inte nagot system att jamfora med." Foreningen finner darfor
anledning att upplysa Swedavia om att det finns ett existerande och mycket l[ampligt
exempel pa synnerligen nara hall da Stockholm Arlanda Airport som grund ager
den begransningen. | dom fran 2004, da fragan senast var foremal for
domstolsforhandlingar, finns nedan citerade text. Den flugna distansen 30 km
motsvarar med datidens referensflygplan 60 dB(A) pa marken.
"Koncessionsnamnden hanvisade dock i beslutet om att LFV genom det allménna
villkoret ar bundet vid sina uppgifter om att mojligheten till avvikelse fran SID
innan 30 km har tillryggalagts kommer att utnyttjas som undantag. Miljédomstolen
anser darfor att spridningsomradet 17-30 km bor redovisas i detta sammanhang och
finner bl.a. mot denna bakgrund inte skal att &ndra den nu géllande hanvisningen till
kartor." Enligt detta redovisar Swedavia i sina kvartalsvisa egenkontroller hur
gallande villkor efterlevs. Som kontroll 1 &r avgaende flygtrafik inom SID och dar
utgor medeltalet for villkorsefterlevnaden de senaste fyra rapporterna (dvs. over ett
ars tid) 97,3 procent, vilket innebér att endast 2,7 procent av avgangar avviker fran
SID. Det innebar i sin tur att nuvarande villkor att flja SID till 60 dB(A) pa marken
enligt Swedavias egna rapporter maste fungera utomordentligt val. Domstolen
efterlyser dven kapacitets- och utslappspaverkan nar flygplan lamnar SID vid 65
dB(A) pa marken. Av Swedavias resonemang i ovrigt verkar det som att fler
flygplan héller sig till SID ju tidigare flygvagen far lamnas. A andra sidan &r i det
hér fallet potentialen till att kunna forbattra efterlevnaden av att halla SID mycket
lag i forhallande till det goda utfallet for 60 dB(A). Det kan réra sig om delar av en
procent och det ar en mycket ringa andel av den totala flygtrafiken. Att avvika fran
SID vid 65 dB(A) pa marken kan séaledes inte ge nagra markbara positiva trafikala

effekter, men en avsevart férsamrad bullermiljo for drabbade.

Flyagtrafikledning

Bolaget malar upp situationer som med ett aktivt ingripande av trafikledningen inte
borde ha behtvt uppsta. Bolaget menar att en fartskillnad mellan olika flygplantyper
efter ca tre minuters flygning kan dverstiga 200 km/h. For det forsta har foreningen
inte uppmarksammat att nagon instans i detta mal har foreslagit att alla flygplan
oavsett fartprestanda ska folja SID till nagon angiven punkt. For det andra finns
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andra flygledarinitiativ &n att inte ingripa alls i skeendet. Refererad fartskillnad kan
endast uppsta da flygplanen far agera helt pa egen hand. Ett naturligt alternativ i
given situation vore att flygtrafikledningen gav de bagge flygplanen
fartrestriktioner. Da skulle fartskillnaden kunna vara noll efter tre minuter. Sa enkelt
kan en konfliktsituation undvikas under den initiala delen av flygningar, vilket gors
pa andra flygplatser i varlden. Som kommentar till bolagets pastaende att
lagfartsflygplan "kan svanga undan direkt efter start” kan upplysas om att enligt

tillstandstexten ska kapacitets- eller sakerhetsskal forst kunna aberopas.

Buller

Swedavia sager sig inte ha radighet 6ver bullerkurvors utbredning. Det &r inte
korrekt da den utbredningen ar en produkt av vilka banval som gors och vilka
trafikmaonster som valjs. | det har fallet ar fraga om att 6ka antalet storande flygplan
éver Upplands Vasby tatort fran noll till en potential pa 6ver 50 000 stycken per ar.
Riktvarden for flygbuller vid vasentlig ombyggnad av infrastruktur, vilket det i
detta fall ar fraga om, ar flygbullerniva FBNgy 55 dB(A) och maxniva Lamax

70 dB(A) vid bostader. Av Swedavias ansokan framgar att Lamax Overskrids. For att
ga runt den problematiken foreslar Swedavia att maximala vérden ska slatas ut en
gang till genom att infora begreppet maximalt tre ganger per arsmedeldygn, men
aven det vardet overskrids i Swedavias ansokan. Bolaget gor inget annat atagande
an att "pa sikt" ha som syfte att reducera antalet éverflygningar med buller 6ver

70 dB(A) till "hogst tre ganger per I6pande arsmedeldygn™. I och med det finns med
ansokan ingen som helst reglering av maximalljudnivaer for Upplands Vasby tatort.
Tre ganger per arsmedeldygn utgor ett planeringsinstrument vid byggande av nya
bostader. Den méatmetoden finns inte medtaget som antaget riktvarde for flygtrafik
sa den metoden hor inte hemma i detta sammanhang. Swedavias ansokan
innehaller, vad betraffar flygbullerutbredning, i praktiken inga direkta restriktioner.
Presenterade flygbullerkurvor &r endast nagra exempel pa hur
flygbullerutbredningen kan bli. Vid en praktisk tillampning av ansékan fullt ut &r
risken 6verhangande att FBN-kurvan for landningar bana 01R skér igenom
Upplands Vasbys NRL-linje. Bolaget menar att detta endast ska regleras inom det

allmanna villkoret. Processen for att fa rattelse vid en sadan bullersituation blir med
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Swedavias ansokan mycket lang. Forst ska man insamla data dver ett ar. Darefter
ska det bevisas att bullerkurvan "vasentligt" avviker fran den beskrivet sokta.
"Vasentligt" innebar med FBN-métt mycket stora rérelsetal. Aven om en storre
avvikelse konstateras ska bolaget presentera ett atgardsprogram for att minska
bullerstérningar i framtiden samtidigt som vésentligt 6kade flygbullerstérningar

fortgar.

Har ma papekas att dessa varden dessutom ar beraknade. Det innebar att de redan
fran borjan ar uppmatta under mycket gynnsamma forhallanden och att de
sammantagna siffrorna blir lagre an upplevda bullernivaer. De beraknade vardena ar
saledes redan fran borjan underskattade véarden och inte korrigerade for exempelvis
meteorologiska forhallanden eller forstarkande ljudreflexer mellan byggnader.

Upplands Vasby har vid tillfallen uppmatta varden 6ver 80 dB(A).

Brister i underlaget

Swedavia har utvecklat forhallanden mellan tabeller och figurer i sin ansdkan i
anledning av foreningens kompletterande yttrande. Foreningen har i och for sig inte
motsatt sig att trafikprognosen vid maximalt ansokt rorelsetal kan vara enligt figurer
I kapitel 51 MKB:n. Invandningen &r att de figurerna varken stdmmer med tabell
5.5.2, som fordelar trafiken pa olika banor, eller figur 5.7.1 som ska visa
bullerutbredningen av bl.a. FBNgy 55. Anledningen till diskrepansen mellan figurer
och tabell finner foreningen i Swedavias kompletterande yttrande. Dér star att
antalet rorelser per timme och fordelning per bana per dag, kvéll och natt for sokt
trafikintensitet baseras pa en upprakning av det faktiska utfallet ar 2008. Féreningen
maste darfor upplysa bolaget om att man har ansokt om och beskrivit andra
trafikmonster &n de som anvéandes 2008. Det sétt som anvéandes for att avveckla
2008 ars trafikmangd pa, ar enligt ansokan inte mojligt att anvanda for att avveckla
2038 ars beraknade trafikmangd. Bolagets beraknade bullerkurvor i ansokan vilar
saledes pa felaktigt underlag. Det innebdr i sin tur att det inte finns nagot gallande
underlag rorande bullerutbredning fér domstolen att ta stallning till. Detta gor att
Swedavias tabell 5.5.2 ar fel vad betraffar fordelningen av flygtrafiken pa rullbanor.
Om sedan den tabellen, enligt texten i ansokan, ligger till grund for
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bullerutbredningskurvor, typ figur 5.7.1, blir dessa ocksa fel. Det ar synnerligen
anmarkningsvart att Swedavias ansokan med enorma férsamringar av Upplands
Vésbys bullermiljo inte avspeglas i redovisade bullerutbredningskurvor. Det finns
en skillnad i utritad utbredning av Swedavias 106 500 rorelser for bana 19R och de
84 800 rorelserna for bana 19L. Om den skillnaden appliceras pa bana 01R visar det
sig att utritad bullerutbredning for 59 000 rorelser pa den banan ar alltfr kort. |
jamforelsen mellan de olika utbredningsomradena ger en grov uppskattning vid
handen att FBNgy 55 for bana 01R skulle bryta igenom NRL-linjen dvs. det skulle i
sa fall vara emot bade Swedavias uttalade atagande infor denna tillstandsanskan
och regeringsbeslutet 1991-08-15. Det innebadr att i MKB:n redovisade diagram och
figurer som ska visa miljopaverkan endast &r tre olika exempel (“illustrationer") pa
trafiksituationer. Foreningen anser att Swedavia maste presentera material som visar
vad maximal bullerutbredning kan bli och inte bara slumpmassiga exempel.
Foreningen vill fortydliga att Swedavias upprattade bananvéndningstabeller &r en
tolkning av de skisser pa bananvandningsmonster som bolaget aberopar. Domstolar

har darmed inte tagit stéllning till tabellerna.

Nattflygningar och tystare helger

Swedavia framhaller i sin argumentation att Upplands Véasby tatort i forhallande till
Rosersberg inte har ndgra nattflygningar. Det ma da framhallas att aven Upplands
Vasby har nattflygningar éver Runby, vilket stor vastra och centrala tatorten. En
vasentlig skillnad mellan Upplands Vasby och Rosersberg ar att bostader i den
senare orten dr extra bullerisolerade. "Tystare helger” ska inte tilldmpas. Varannan

helg kan inte befolkningsmassigt betraktas som en rattvis foérdelning.

Bolagets ataganden

Under kapitel 1 i anstkan framfors att "bolaget aktivt kommer att medverka i det
internationella arbetet med att utveckla flygoperativa procedurer for att sa langt som
mojligt begransa 6verflygningar 6ver Upplands Vasby ...". Texten innehaller inga
konkreta ataganden. Vad galler specifika regler for avgaende trafik — tillaten
avvikelse i procent anfor bolaget att "Det innebér inte att 10 procent av den
avgaende trafiken far avvika fran spridningsomradet direkt efter start utan den ska
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sa langt mojligt...". Foreningen ifragasatter vem som har att avgéra om nagot ar

mojligt eller inte. | samma kapitel sags ocksa att "merparten av flygtrafiken ska

rymmas inom omradena”. Varfor ar i sa fall kravet pa foljsamhet till

spridningsomradena sa lagt som 90 procent? Med denna Swedavias skrivning och

med kunskap om precisionen i dagens navigeringshjalpmedel borde kravet vara 100

procent foljsamhet undantaget undantag.

Grunder fOr avvisning

Foreningen anser att Swedavias ansokan ska avvisas pa bl.a. foljande grunder.

Miljobalken tillater inte verksamhet som medfor kraftiga miljoférsamringar

Miljobalkens skrivningar om hansyn till ménniskor forbises av Swedavia
Maxbullervérden exkluderas som beslutsunderlag

Ansokan saknar bindande maxbullernorm for Upplands Vésby

Ansokans bullerkurvor &r endast "illustrationer” och inte verkligt utfall
Ansokan bygger pa obevisade teorier

Alternativa flygmonster avfardas kategoriskt...

... vilket innebar att alternativ ej har utretts pa satt som miljobalken kraver
Felaktig hantering av uppskattat underlag ...

... vilket ger att hela den operativa delen av ansokan vilar pa felaktigt
underlag

Ansokan bygger pa feltolkningar av gallande tillstand ...

... vilket gor att negativa miljoforandringar forminskas

Ansokan saknar helt styrande regler eller villkor ...

och de dtaganden som ges saknar betydelse for tillstandet/flygplatsen
Ansokan laser fast onddigt stérande bananvandningsmonster

Hélsorisker med flygbuller, speciellt for barn, avfardas alltfor lattvindligt
Ansokan forbiser flygsakerhetsaspekter

Nagra av Foreningens allvarliga "anklagelser" har Swedavia inte bemott...
... vilket torde innebdra att bolaget anser dem korrekta

... vilket bara det i sig borde diskvalificera ansokan
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Kommunférbundet Stockholms 1&n. Forbundet kan konstatera att en kombination av
atgarder kravs for att Arlanda ska kunna bedriva flygtrafik i den omfattning som
Stockholmsregionen kommer att krava framover for att tillgodose sina
transportbehov. Forbundet anser att utslappstaket i sin nuvarande utformning trots
planerade investeringar i utokad kollektivtrafikkapacitet negativt paverkar Arlandas
forutsattningar att kunna bedriva verksamhet under forutségbara och paverkbara
forutsattningar. Forbundet menar darfor att utslappstaket borde ges en annorlunda

utformning, forslagsvis genom att marktransporterna exkluderas.

Naturskyddsforeningen i Sigtunabygden. Foreningen hemstaller om att det ska
sattas upp tydliga konkreta villkor for att leva upp till en god miljo &ven for
medborgarna och besdkarna i Sigtuna kommun enligt ovan, samt att domstolen
sétter ett tak for hur stora utrymmen av kommunens oexploaterade yta ska kunna
utnyttjas, och tak for antalet marktransporter och flygrorelser. Utslappstaket maste
skarpas pa flygplatsen. En MKB bor mer utforligt visa pa vad man kan gora at
buller. I en MKB bor ocksa dvriga utslapp av avgaser fran flyg och marktransporter
utredas. Svedavia bor géra mycket mer for att marktransporterna begréansas.
Flygplatsens markansprak maste begransas och koncentreras och géras mer
naturvardsanpassat. Flygplatsen ar forvisso ett riksintresse men det innebdr inte att
alla andra intressen kan koras 6ver i synnerhet inte nar Swedavia kan gora sa
mycket mer. Swedavia bor sa langt det ar mojligt kompensera forlusterna av
biologisk mangfald och kulturmiljoer. Féreningen finner det markligt att man bara
konstaterar att kunskapen om utslapp av sotpartiklar fran flygplan ar begransad. 1 sa
fall borde forsiktighetsprincipen galla innan man utokar flygverksamheten

ytterligare. Sotnedfallet i Méalarregionen &r absolut inte férsumbart.

Naturskyddsforeningen Stockholms 1&n. Naturskyddsforeningen i Stockholms 1an
anser att [gallande] villkor 1, utslappstaket for koldioxid vid Arlanda ska kvarsta i
enlighet med nuvarande miljotillstand for Arlanda flygplats. En stkande ska inte
kunna fa tillstand pa vissa grunder, utvecklade i villkor, for att sedan kunna fa dessa
grunder eller villkor dndrade pa ett sadant satt att forutséattningarna for sjalva
tillstandet inte langre foreligger. Det nu aktuella villkoret var avgorande for att

tillstand for verksamheten 6ver huvud taget skulle medges vid den ursprungliga
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prévningen da regeringen 1991 gav LFV tillstand enligt 4 kap naturresurslagen.
Utslappstaket ar vasentligt for att na regionens klimatmal. Det nuvarande
utslappstaket enligt villkor 1 utgor incitamentet for Swedavias arbete med
minskningar av koldioxidutslappen, ndgot som dven Swedavia tydligt betonat.
Naturskyddsforeningen i Stockholms lan befarar att detta miljoarbete minskar eller

helt upphor om utsléppstaket avskaffas.

6.8 Privatpersoner

C B. Begransningar som forhindrar 6kade storningar, &ven om de inte ar av den
storleksordning som i flygplatsens omedelbara narhet, maste inforas i det nya
tillstandet. Swedavias MKB ér helt otillracklig i avvagningen mellan

konsekvenserna av dkat utslapp stallt mot buller.

C B. Om utslappen ndra Arlanda ckar till foljd av att biltrafiken okar sa borde
Arlanda tvingas att subventionera Arlandaexpressen sa att fler anvander den i
stallet for att aka bil.

B D. Han begdr att prévning av motstaende Riksintressen enligt

3 kap. 10 § MB vad galler Tarnanomradet inkluderas i prévningen, samt att
Swedavia ska redovisa det faktiska flygbullret i detta omrade. Swedavia 6verflyger
omradet pa ett satt som gor att omradet ej uppfyller kraven pa ett s.k. tyst omrade.
Resultatet ar att Tarnanomradet utsatts for buller pa en hogre niva dn andra platser

narmare flygplatsen och ansdkan ar darfor ej tillforlitlig i denna del.

R K. 750 meter &r en alltfor lag hojd Gver bostadsbebyggelse. Att flyga sa lagt 6ver
tatbebyggda omraden &r inte nddvandigt. Han ifragasatter varfor man flyger 6ver
tatbebyggda omraden nér det finns gott om plats dster om Arlanda.

E och O L. De ifragasatter principen med koncentration dver nagra fa hart utsatta

omraden. Det finns manga fordelar med att tillata flyg utanfor SID vid 70dB(A).
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U L. Hon dr, i egenskap av boende i Rosersberg mycket mer stord av buller &n
de boende i Upplands Vasby. Villkor 6 maste tas bort om de boende i
Rosersberg ska kunna bo kvar. Hon ifragasatter att man inte foljt upp
bullerstérningarna med nya bullermatningar, och ifragasatter att 6verflygningar

over Upplands Vasby ska begransas nér bullret finns i Rosersberg.

G L. Swedavias anstkan uppfyller inte de grundldggande krav som anges i 25 8§
forordning (1998:899) om miljofarlig verksamhet och halsoskydd. Den saknar
vidare uppgifter avseende vilken omfattning och vilka effekter som ett beviljande
kommer att leda till for de boende i Skalhamra. Ansokan ska darfor inte beviljas. |
vart fall bér Swedavia forelédggas att komplettera ansékan. Domstolen ska inte
beakta villkor 6. Ansokan ska provas pa de forutsattningar for ansokans beviljande
som foreligger per idag. Den principiella fragan ar att spelregler maste vara kanda
for de berdrda under lang tid. Boende i Taby har valt bostadslage for att undvika
buller. Det &r inte skaligt att dessa blir utsatta for buller da de boende i Upplands
Vasby far formodas ha flyttat dit med vetskap om Arlandas paverkan.
Lowenstromska sjukhuset ar inte det sjukhus langre som det var i borjan av 1990
varfor det inte bor ges samma tyngd och paverkan pa ansokan.

K H. Hon vadjar om att domstolen begransa eller férbjuda Swedavias
inflygningar over tatorten i Upplands Véasby kommun eftersom bullernivaerna ar
mycket hoga. Inflygningarna sker hela tiden. Det ar svart att forsta att 40 000
manniskor kan tvingas utsta patrangande och langvarig buller, nar det finns

alternativ.

M M. Han yrkar att miljétillstandet ska utformas med beaktande av det

s.k. villkor 6, pa sa satt att mark- och miljddomstolen beslutar att bana 3 inte far
anvandas for landningar soderifran, utan endast for starter samt for landningar
norrifran. Vid projekteringen av bana 3 tog Swedavia en medveten risk nar man
pastod att kurvade inflygningar skulle vara pa plats ar 2003. Bolaget bor fa bara den

ekonomiska forlusten av sitt risktagande.
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R P. Han ifragasétter att buller fran flyg ska raknas under en hel period.

"Viésbybo . Bullret ar for manga outhardligt, med nivaer klart dver 70 decibel i
bostaden da ett fonster ar 6ppet. Till det kommer dven utslappen dver tatorten.
Vashy tatort &r redan sedan tidigare hart utsatt for buller och fororeningar dygnet

runt da samhallet ligger mitt emellan E4 och stambanan

R W. Han hemstéller att mark- och miljodomstolen kraver att Swedavia redovisar
och bevisar varfor peak-reglerna och tillampning av parallella mixade operationer i
hogtrafik Over huvud taget behovs, att domstolen begér in officiella vederhaftiga
bullermétningar 6ver centrala Upplands Vasby, att domstolen kréver att
utslappsmatningar avseende VOC (bensen) gors i Rosersberg, samt att domstolen
begar forklaring fran Swedavia varfor man inte kommit langre med utvecklingen av
kurvade inflygningar och sa kallade gréna inflygningar. Slutligen begér han att
domstolen efter detta alagger Swedavia att fordela inflygningarna soderifran vid
nordliga vindar lika mellan banorna 1 och 3. Swedavias berékningar &r i de flesta
fall gjorda pa 2008 ars siffror. Det finns inga verkliga matningar av buller dver
Upplands Véshy redovisade. Han ifragasatter hur Swedavia kan anse att kostnaden
for en forlangning inte motiverar att narmare 2000 manniskor i Rosersberg far
betydligt mindre buller. Férslaget med tysta helger ar oréttvist och systemet
missgynnar Rosersberg. Rattvisa uppnas inte forran l6ftet fran 1999 uppfylls med
jamn fordelning av landningar mellan bana 1 och 3 och det otidsenliga

stoppet for nattflyg till bana 3 tas bort. En jamn fordelning av landningar fungerade
i fem ar, fram till &r 2008. Swedavia har inte lamnat ndgon godtagbar forklaring till
varfor denna fordelning inte langre fungerar. Med de atgarder som Swedavia atagit
sig att arbeta for: kurvade inflygningar, sneda inflygningar, gréna inflygningar och
inte minst forbattrade motorer kommer Upplands Vésby efter ar 2018 éver huvud
taget inte att vara bullerstorda, och i vart fall inte mer &n undantagsvis upp till 3 ggr
per arsmedeldygn. Det kan inte vara rimligt att 20000 manniskor som inte &r
bullerstorda ska fa styra att 2000 méanniskor som verkligen ar bullerstorda tvingas

leva med stora halsorisker.



174
NACKA TINGSRATT DELDOM M 2284-11

M W. En frdga som sillan eller aldrig tas upp &r kabintatheten. Aven om
flygtrafiken okar i framtiden och man da maste 6ka flygrorelserna behdver man inte

idag flyga med sa stor andel tomma platser.

J W. Som sakégare och boende under inflygningen till bana 3 énskar han att
miljédomstolen bibehaller nuvarande miljovillkor med forbud mot inflygningar
éver Upplands Vashy tatort efter 2018, alagger Arlanda att bygga om bana 3 for att
kunna anvandas med existerande teknik ifall man inte kan realisera kurvad
inflygning efter 2018, samt alagger Arlanda att avsluta inflygningarna over
Upplands Vasby tatort redan innan 2018. Boende i centrala Vasby har inte frivilligt
bosatt sig under en inflygningsbana, utan i ett omrade som tillfalligt skulle drabbas
av testverksamhet medan Arlanda utvecklade den "kurvade inflygningen™. Att man
nu star infor en situation att Arlanda havdar att man felbedomt majligheterna for
"kurvad inflygning" och att de boende ska leva med konsekvenserna av deras

misstag dr inte acceptabelt.

S Z. Hon véadjar om att domstolen begrénsar eller forbjuder Swedavias
inflygningar over tatorten i Upplands Véasby kommun, eftersom bullernivaerna
som uppkommer av detta ar fullkomligt oacceptabla och stor bade vila och sémn.
Swedavia gav ett I6fte om att dessa raka inflygningar enbart skulle ske under

begransad tid.

7 SWEDAVIAS BEMOTANDE
7.1 Naturvardsverket

Reqlering av den stkta verksamheten

Flygplatsverksamhet ar i manga avseenden en verksamhet som inte kan anges med
en total exakthet. Det ar dock mojligt att med tillracklig sdkerhet ange olika
scenarier for hur verksamheten kan utvecklas och ta hojd for s.k. vérsta scenarier.
For att det inte i ansokan ska uppfattas som en exakt verklighet och darigenom leda
till begransningar i forhallande till det allmanna villkoret, blir redovisningarna
naturligen angivna som tankbara scenarier. Det innebdr emellertid inte att

miljokonsekvenserna inte kan redovisas med tillracklig sakerhet. Om det skulle visa
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sig att verksamheten i stor utstrackning avviker fran den tillstandsgivna
verksamheten, pa ett satt som vasentligt paverkar de redovisade miljo-
konsekvenserna, ar det Swedavias ansvar att anséka om tillstand for en forandrad
verksamhet. Swedavia anser att sérskilda villkor ska meddelas nér det &r motiverat
av miljoskal att sérskilt detaljreglera en del av verksamheten till skydd for miljon,
t.ex. en halt som inte far 6verskridas eller krav pa vidtagande av bullerskydds-
atgarder i bostadsbyggnader som exponeras for bullernivaer 6ver en viss ljudniva
for att skydda boende i flygplatsens narhet. Darutéver bor verksamheten regleras
genom det allméanna villkoret, uppréttat kontrollprogram och verksamhetsutdvarens
egenkontroll. Det finns inget sjalvandamal i att reglera varje del av verksamheten
med sérskilda villkor.

Swedavia anger att det inte & andamalsenligt att konstruera spridningsomraden
aven for ankommande trafik da de i stor utstrackning radarleds in till flygplatsen
(6ppna STAR). Trafiken &r da spridd 6ver ett stort omrade fram till dess att
flygplanen pabdrijar sin slutliga inflygning da i princip ingen spridning alls
forekommer. Swedavia har anfort att valet av banor for start och landning grundar
sig pa radande vindar och trafikintensitet. Vilka geografiska omraden som oéverflygs
och exponeras for buller i flygplatsens narhet och nér det sker kan darfor inte bli

forutsagbart pa det sétt som efterfragas.

Lamna SID vid 60 dB(A)
Naturvardsverket har anfort att flygplanen inte bér fa lamna flygvagen innan

berdknad maximalljudniva 60 dB(A) vid marken underskrids. For att sakerstélla att
detta krav uppfylls har Naturvardsverket foreslagit antingen att ett konkret
avstandskrav bor foreskrivas genom villkor eller att flygplanen ska félja flygvagen
till fasta svangpunkter som indikerar att maximalljudnivan inte 6verskrider
maximalljudnivan 60 dB(A) vid marken. Swedavia far till bemétande av denna
synpunkt framhalla att varken LFV eller Swedavia kéanner till nagon flygplats i
varlden med restriktioner av sa ingripande art som Naturvardsverket forordar,
varfor konsekvenserna ar sarskilt svara att éverblicka. LFV:s bedémning &r att

foreslagen restriktion skulle kréva en total dversyn av hela luftrummet kring
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Stockholm, flygvagarna till och fran Arlanda och Bromma samt av
flygtrafikledningens arbetssétt for att sdkert och effektivt kunna hantera flygtrafiken
till och fran flygplatsen. Att ta fram det underlag som Naturvardsverket efterfragar
ar ett mycket omfattande arbete som Swedavia inte anser ar motiverat inom ramen
for denna ansokan. Naturvardsverket har anfort att den utslappsminskning som
vinns om startande flygplan far Iamna SID vid 70 dB(A) istéllet for 60 dB(A) ar
liten i forhallande till de totala koldioxidutslappen till flygdestinationen. Swedavia
delar inte Naturvardsverkets uppfattning utan anser att de minskade utslappen till
luft av koldioxid som mdojligheten att lamna SID vid 70 dB(A) medfor ar av
betydande omfattning. Utslappen kan minska med cirka 1 000 ton koldioxid per ar
for den sokta trafikvolymen. Minskningen ar darmed stor i férhallande till de
utslappsminskningar som Swedavia i 6vrigt pa egen hand kan medverka till. Detta
maste anses vara betydande mot bakgrund av att de utslapp av koldioxid till luft
som Swedavia sammanlagt rader 6ver uppgar till cirka 5 000 ton per ar for det sokta
trafikfallet (1a). Swedavia forfogar inte 6ver nagon annan enskild atgard som ger sa

stor paverkan pa utslappen av koldioxid.

Visuella inflygningar

Swedavia motsétter sig Naturvardsverkets forslag att visuella inflygningar ska
begransas och vill till grund for sin installning anféra foljande. Visuella
inflygningar ar inflygningar som genomfors utan stod av inflygningshjalpmedel.
Visuella inflygningar anvands for narvarande endast i undantagsfall da t.ex.
utrustning har fallerat eller vid forekomst av askmoln. Swedavia vill darfor dven

fortsattningsvis ha mojligheten att tillata att visuella inflygningar genomfors.

Flygprocedurer

Swedavia stéller sig positivt till Naturvardsverkets forslag. Swedavia utreder for
narvarande huruvida NADP enligt ICAQ:s anvisningar ar lampliga att inféra pa
Arlanda.
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Lagfartstrafik
Den blandning av lagfarts- och jettrafik som ar vanligt forekommande pa Arlanda

gor att Naturvardsverket forslag om att hantera all trafik i SID-systemet medfor en
kraftig kapacitetsnedsattning. Swedavia vidhaller darfor uppfattningen att
lagfartstrafiken ska hanteras utanfor SID-systemet. | bolagets forslag till villkor
anges att lagfartstrafiken inte far 6verflyga tatorter pa hojder understigande 1 000 m
MSL om den maximala ljudnivan pa marken 6verstiger 70 dB(A). Bolaget anser att

detta ar ett tillrackligt skydd ur miljésynpunkt.

Sarskilt om reglering av buller

Swedavia anser inte att det rader sarskilda forhallanden runt Arlanda som motiverar
avsteg fran gallande riktvéarden. Det foreligger savitt Swedavia vet ingen sadan
avvikelse i befolkningssammansattning i kommunerna Sigtuna och Upplands Vasby
som skulle kunna motivera att andra riktvarden an de som géller for samhallet i
ovrigt, skulle foreskrivas i miljotillstandet for verksamheten vid Stockholm Arlanda

Airport.

Variation av den faktiska ljudnivan

Swedavia far inledningsvis klargéra att méatresultaten fran flygbullermatningar vid
Goteborg Landvetter Airport inte ar tillampliga for att bedéma risken for
overskridande av angivna bullernivaer fran flygplan som lamnat SID pa en
forutbestamd hojd. De uppmatta varierande bullernivaerna vid Goteborg Landvetter
Airport hanfor sig till flygplan som dels befinner sig pa varierande hojd over
matpunkten och dels pa varierande avstand i horisontalled frdn matpunkten.
Flygvagsuppfoljning fran den aktuella méatperioden har pavisat att startande
flygplan av typen B737-800 i den av Naturvardsverket omndamnda matningen av
flygbuller vid Salvebo hade en hdjd som varierade mellan 2 500 fot (ca 760 m) och
6 200 fot (ca 1 890 m) vid passagen av matstationen. Swedavia vidhaller vad som
tidigare har anforts, att efter att ha lamnat SID vid en forutbestdmd hojd kommer
endast en mycket liten andel av 6verflygande flygplan generera en maximal
ljudniva pa marken som i nagon storre utstrackning éverstiger uppmatt

medelljudniva.
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Sammanfattande kommentar buller

Swedavia anser sammanfattningsvis att Naturvardsverkets yttrande inte innehaller
fakta som foréndrar det kunskapsunderlag som har anvants vid upprattande av
MKB:n med tillhérande bedémningar av halsopaverkan till f6ljd av flygbuller.
Swedavia star darfor fast vid de bedémningar av flygbullrets halsopaverkan som
lamnats i tillstandsansokan och MKB:n.

Bullerskyddsatgarder i byggnader

Bolaget har atagit sig att vidta bullerskyddsatgarder i bostadsrum i
bostadsbyggnader, saval permanentbostader som fritidshus, samt i lokaler i skol-
eller vardbyggnader som utomhus exponeras for flygbullerniva (FBNgy)
overstigande 60 dB(A). Malet for atgarderna ska vara att den ekvivalenta ljudnivan
inomhus inte dverstiger 30 dB(A) per arsmedeldygn. Bolaget ska vidare vidta
bullerskyddsatgarder i bostadsrum i bostadsbyggnader, savél permanentbostader
som fritidshus, samt i lokaler i skol- eller vardbyggnader som regelmassigt anvands
nattetid och som varaktigt utomhus exponeras for maximalljudnivaer éverstigande
70 dB(A) tre ganger eller fler per natt (kl. 22-06) under 150 eller fler natter per ar.
Malet for atgarderna ska vara att den maximala ljudnivan inomhus nattetid
understiger 45 dB(A) fran den tredje hogsta flygbullerhandelsen som intraffar per

natt under 150 eller fler natter per ar.

Utslapp till luft

Det finns risk for dverskridande av miljokvalitetsnormen for kvavedioxid och
partiklar (PM10). Langsiktiga trender och utslappsprognoser for framtiden tyder
emellertid pa att den sokta verksamheten inte kommer att bidra till ett éverskridande

av miljokvalitetsnormen.

PFOS
Swedavia vidhaller att det ar en fraga som bor hanteras i arbetet med avhjélpande av
fororeningsskador och férorenade omraden och inte inom ramen for denna

tillstandsprévning. PFOS anvands inte langre i verksamheten. Bolaget anser darfor
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inte heller att det bor meddelas sérskilt villkor eller utredningsvillkor avseende
spridningen av PFOS. Upplysningsvis kan vidare nd&mnas att det omfattande
undersoknings- och forskningsprogram som IVL arbetar med pa uppdrag av bland
annat Naturvardsverket och Swedavia fortgar varvid forhallandena i anslutning till
Arlanda &r en viktig del. Det kan av Naturvardsverkets yttrande vidare konstateras
att det for narvarande inte finns nagra faststallda gransvarden eller
miljokvalitetsnormer for PFOS. Det &r varken mojligt eller rimligt att i detta skede
spekulera om och hur olika amnen, sasom exempelvis PFOS, kan komma att inforas

i den sarskilda listan Over prioriterade &amnen som beslutas av EU.

Dagvatten
Forslag till slutliga villkor bor redovisas forst efter utgangen av provotiden och

baseras pa det behov som bedoms foreligga ur miljosynpunkt. Det &r darfor
olampligt att i detta skede faststélla vilka parametrar de slutliga villkoren ska
omfatta. Swedavia har dock till bemétande av Sigtuna kommuns synpunkter gett
exempel pa parametrar som Swedavia avser inkludera i undersokningarna.
Swedavia har i MKB:n redovisat alla aktuella nu befintliga bedémningsgrunder for
ytvatten, dagvatten respektive grundvatten. Bland dessa bedémningsgrunder ingar
aven de olika parameterlistor som Vattenmyndigheten anvénder vid bedémning,
klassning och beslut om miljokvalitetsnormer. For varderingen av dagvattnets
sammansattning jamfors dven flygplatsens dagvatten med databasen Stormtac och
Stockholms léns landstings forslag till riktvarden for dagvattenutslapp. Denna
redovisning, inklusive eventuellt framtida bedémningsnormer, kommer att ligga till
grund for utvardering av provotidsutredningen och forslag till slutliga villkor.
Utvarderingen bor beakta vattendirektivets normer som siktar pa sakerstallande av
god status. Dessa forutsattningar ska relateras till den miljomassiga paverkan som
utslapp av ett mer eller mindre paverkat dagvatten innebar. Vad avser forekomsten
av nickel kan noteras att halterna i punkten F hittills inte overskrider gallande
arsmedel- och gransvardesnorm. Av en rapport om Marstaans vattenkvalitet 1988-
2012, upprattad av La&nsstyrelsen i Stockholms lan, publicerad den 7 mars 2013,
framgar att nickelhalten i Odensalabéacken ar mycket hog - hogre an i Kéattstabacken
och Halmsjobécken - och att halterna i Marstaans mynning paverkas i hogre
utstrackning av tillflodet fran Odensalabacken an Kattstabacken och
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Halmsjobacken.

Under provotiden kommer halterna av bland annat nickel att foljas upp och forslag
till slutligt villkor foreslas efter utgangen av provotiden om det bedoms skaligt ur
miljosynpunkt. Motsvarande information avseende andra parametrar framgar av
lansstyrelsens rapport, vilket maste beaktas vid bedémningen av var, av vem och till
vilken kostnad olika atgarder bér genomforas. Naturvardsverket har papekat att for
att bedéma Arlandas andel av den samlade manskliga paverkan maste
bakgrundsbelastningen dras bort. Det &r riktigt, men Swedavia menar att detta inte
ar nodvandigt for att kunna faststélla eventuella sk&liga slutliga villkor efter
utgangen av provotiden. Under prévotiden kommer provtagning att ske bade vid
anlaggningarnas utlopp och vid punkten F, vilket innebar att det ar mojligt att fa en
god bild av kvaliteten pa det dagvatten som lamnar flygplatsen. Forslag till slutliga
villkor bor efter utgangen provotid utformas efter vad som &r skaligt ur
miljosynpunkt. Swedavia har redovisat underlag i MKB:n - komplettering nr 2
Dagvattenfragor, bilaga 5 till yttrande av den 19 december 2012, av vilka savl
bakgrundsbelastning som flygplatsens utslapp kan utlasas. Sa avses goras aven
under provotiden. Nar Vattenmyndighetens atgardsprogram utarbetas anser
Swedavia att samtliga kallor till en oonskad belastning ska varderas. | det
sammanhanget &r det vasentligt att "allman belastning fran markanvandningen”
sasom jord- och skogsbruk samt paverkan fran vagtrafik och vaghallning m.m. inte
behandlas som bakgrundsbelastning utan som en del av mansklig paverkan. De
atgarder som bedoms mojliga och nédvéandiga maste fordelas betraffande av vem,

pa vilken plats och till vilken rimlig kostnad atgarden kan/ska vidtas.

7.2 Lansstyrelsen i Stockholms lan
Forlangning av bana 3 norrut med 1 200 m

Swedavia har utrett detta alternativ men bolaget vidhaller uppfattningen att den
hoga kostnaden gor att alternativet inte beddms motiverat sett i relation till
miljonyttan. Vidare medfor forlangningen av bana 3 inte nagra beaktansvérda

tekniska och flygoperativa fordelar.
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Verksamhetens omfattning avseende helikoptertrafiken

Den verksamhet som bedrivs med helikopter kan gora det omdjligt att undvika

Overflygningar av tétorter.

Spridningsomraden och mojligheten for flygplan att Idmna SID

Det omrade som kommer att 6verflygas &r i stort sett ar detsamma som idag.
Déremot kommer Overflygningarna att fordelas annorlunda eftersom flygtrafiken
kommer att kunna lamna SID pa annat satt an idag. Swedavia har studerat uppmatta
ljudnivaer fran flygplan vid en given héjd och har funnit att en klar majoritet av de
uppmatta bullerhandelserna avviker med mindre &n 2 dB fran den uppmatta
medelljudnivan for flygplan av samma typ. Bolaget anser att den narmare
klassindelningen av de flygplan som trafikerar flygplatsen lampligast gors i
kontrollprogrammet i samrad med tillsynsmyndigheten, d.v.s. Lansstyrelsen i
Stockholms lan. Utdver ovanstaende foreslar Swedavia foljande rutiner for att
ytterligare 6ka marginalerna i forhallande till riktvardet 70 dB(A) maximalljudniva:
- De beréknade hojderna da flygplanen exponerar mark for 70 dB(A)
avrundas uppat med minst 500 fot.
- Vid osékerhet om ett flygplans bulleremission hanteras detta i klassen
"Ovrigt" som foljer SID till 2000 m MSL.

Swedavia vill ersitta begreppet “flygvigskorridor” med ”spridningsomraden”.
Vidare vill Swedavia notera foljande avseende definition av spridningsomradenas
utbredning. Ett omrade som begransar flygtrafiken hela vagen till den punkt dér det
internationella flygvagssystemet angors, d.v.s. till terminalomradets
utpasseringspunkter, skulle hindra en effektiv hantering av den avgaende
flygtrafiken om det dven skulle innebara ett krav att félja SID oavsett bullerniva pa
marken. Den internationellt accepterade metodiken for flygtrafikledning medger
inte faststallande av korridorer for ankommande trafik fran det internationella
flygvagssystemet. Detta eftersom mdjligheten att radarleda ankommande trafik ar
en forutsattning for hantering av trafiken. Det kan konstateras att en definition av
spridningsomraden pa det sétt som lansstyrelsen har foreslagit skulle medféra att
miljoprévningen i praktiken omfattar hela Stockholm TMA fran Trosa i soder till
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Hallstavik i norr, och aven Vasteras i vaster och Norrtélje i Oster. Lansstyrelsens
tillsynsplikt skulle da omfatta hela detta omrade. Detta &r inte motiverat av
miljoskal da bullernivaerna pa marken understiger gallande riktvarden langt innan
det internationella flygvéagssystemet nas. Swedavia anser att denna miljéprévning
endast ska omfatta den anvandning av flygvagarna som medfor, eller kan medféra,
att maximalljudnivaerna 6verstiger gallande riktvarde. Se vidare bemotande av

Naturvardsverkets forslag angaende ytterligare reglering av spridningsomraden.

Begrédnsning av bullerutbredning

Swedavia vidhaller uppfattningen att redovisade bullerkurvor for FBNgy 55 dB(A)
och maximalljudniva 70 dB(A) tre ganger per arsmedeldygn inte ska regleras i
sarskilt villkor och pa sa satt utgora en begransning av bullerutbredningen.
Anledningen &r framst att de bullerkurvor som kan tas fram och redovisas i en
tillstandsprovning baseras pa prognoser och det ar inte sékert att bullerutbredningen
blir exakt sadan varje ar och 6ver tid. De bullerkurvor Swedavia har redovisat for
sokt alternativ (1a) askadliggor inte en absolut yttre grans for ljudutbredningen fran
den sokta flygverksamheten, utan &r ett berédknat normalutfall for sokt alternativ.
Bullerkurvornas utbredning &r kanslig for hur verksamheten pa flygplatsen faller ut,
exempelvis hur flygtrafiken fordelas pa olika banor och flygvégar vilket bland annat
beror pa rddande vindar. Swedavias bedémning &r att en reglering genom det
allmanna villkoret i tillracklig utstrackning sakerstaller den forvantade langsiktiga
omgivningspaverkan da det allmanna villkoret inte regelmassigt kan dvertradas utan
att en omproévning behover ske. Till ovanstaende ska det tillaggas att Swedavia
foreslar villkorsreglering i form av yttre granser for FBNgy 55 dB(A) i enlighet med
de tidigare s& kallade NRL-linjerna, vilket bolaget bedémer &r en tillracklig

reglering i sarskilda villkor.

Bullerskyddsatgarder

Bullerskyddsatgarder bor i forsta hand avse utrymmen for somn och nattvila.
Swedavia dnskar vidare fortydliga att det saknar betydelse om rum i en bostad
andras inom kategorierna somn, vila och samvaro eftersom samtliga av dessa

andamal omfattas av bullerisoleringsvillkoret. Vad galler avgransningsproblem kan
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noteras att erfarenheterna hittills ar goda. Det ar dock enligt Swedavias uppfattning
viktigt att detta anges i villkoret for att sa langt mojligt undvika oklarheter.
Swedavia anser inte att det finns skal att vidta en utredning av omfattningen av och
kostnaden for att bullerisolera bostadshus samt skol- och vardbyggnader som
exponeras for FBNgy 55 dB(A) eller dardver. Lansstyrelsen har gett uttryck for
uppfattningen att eftersom skolor anvénds dagtid bor de skolor som berdrs av minst
tre 6verskridanden av 70 dB(A) per arsmedeldygn omfattas av
bullerskyddsatgarder. Det finns inget riktvarde for maximal ljudniva fran
trafikbuller inomhus dagtid i skolor. Swedavia anser darfor att det saknas skél att
isolera for maximal ljudniva dagtid i skolor. Det finns inte heller nagra studier
publicerade som visar att barns inlarning paverkas av hoga maximala ljudnivaer
fran flygplan. Swedavia har genom en teoretisk bedémning oversiktligt undersokt
nyttan av att isolera bostader vid Stockholm Arlanda Airport som utomhus berors
av flygbullernivd FBNgy i intervallet 55-60 dB(A) jamfort med kostnaden.
Swedavia anser darfor sasmmanfattningsvis inte att nyttan med atgérden star i rimlig
proportion till kostnaden for densamma och att atgarden darfor inte uppfyller kravet
i 2 kap. 7 8 miljobalken. Bolagets uppfattning 6verensstammer vidare med
Infrastrukturpropositionens atgardsprogram som anger att skyddsatgarder for
flygbuller ska utforas pa fastigheter som exponeras fér FBN 60 dB(A) och dardver.

Villkor for utslapp till luft frAn panncentralen

Lansstyrelsen har den 8 augusti 2013 fattat beslut om forsiktighetsmatt vid
konvertering av oljepannan till eldning med pellets. For det fall konvertering inte

sker anser Swedavia att villkor inte behovs.

Tidplan for avveckling av kdldmedia

Swedavia bedomer att avveckling av miljofarliga koldmedia kommer att ga
langsammare an vad man tidigare beraknat. Enligt Swedavias nya grundplan ska
mangden kéldmedium (HFC) fram till ar 2025 minskas med cirka 0,5 procent i snitt
per ar. Efter ar 2025 antas mangden kéldmedium minskas i hogre grad da ett flertal
av nuvarande kylmaskiner ska ersattas. Till ovanstaende kan komma HFC-baserade
kdldmedia som krévs for att forsorja nya kunder med kyla samt 6ka graden av
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egenproduktion av energi. Swedavias ambition ar dock att vid nyinstallation
anvanda sig av miljovanligare kdldmediealternativ till kylaggregat och
varmepumpar. Detta tillsammans med att Swedavia &dven nér det géller befintliga
kylaggregat och varmepumpar, fortlépande arbetar med att finna miljovanliga
kdldmediealternativ gor att bolaget har forhoppningar om att avvecklingen av HFC

ska kunna ga i snabbare takt &n vad som anges i grundplanen.

Utslapp av spillvatten

Swedavia motsétter sig lansstyrelsens krav pa villkor for utgaende vatten fran
bolagets reningsverk och utslapp av glykol till Kédppalaverket och vidhaller
uppfattningen att det inte finns skél att meddela villkor. Bolaget anser att den vl
utvecklade egenkontrollen garanterar en god uppféljning av skotsel och
reningseffekter sa att kraven i bolagets avtal med Sigtuna kommun/
Képpalaforbundet i enlighet med ABVA kan uppratthallas. Det saknas anledning att
av miljoskal stélla ytterligare krav utdver de som finns i avtalet. Erforderlig styrning
sker lampligen genom den I6pande avstamning som Swedavia och Kéappala-
forbundet gor. Swedavia arbetar i samverkan med Kéappalaverket med att identifiera
utslappskallor till kadmium i syfte att atgarda dessa. Resultatet av detta arbete
kommer att redovisas I6pande i de arliga miljorapporterna. Swedavia ar av
uppfattningen att de mindre lokala reningsverken som finns inom flygplatsomradet

uppfyller kraven pé basta teknik.

Akvifaranlaggningen

Swedavia bestrider lansstyrelsens forslag pa tillagg till bolagets foreslagna villkor

angaende akvifaranlaggningen.

Handlingsplan for utsléapp till luft

Swedavia tillstyrker det férslag som lansstyrelsen har lamnat vad galler skrivningar

I handlingsplanen.
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Avisning av flygplan

Swedavia motsétter sig lansstyrelsens forslag till villkor och vidhaller sitt forslag till

villkor angaende uppsamling av glykol vid avisning av flygplan.

Utslapp av dagvatten

Paverkan pa Marstaan beror till évervagande del pa den avrinning som nederbérden
orsakar. Att transporten av olika @mnen i punkten F dven harrér fran andra omraden
an flygplatsen ar markbart sommartid da transporterna kan vara forhallandevis hoga
trots att det inte sker nagon anvandning av kemiska organiska amnen (formiat och
glykol) pa flygplatsen. Flygplatsens andel av den totala transporten i Marstaans
utlopp i Malaren beraknas uppga till cirka 30 procent for organiskt material, cirka
13 procent for fosfor och cirka 7 procent for kvave. Denna kvavemangd beror dock
i huvudsak pa atmosfariskt nedfall ver flygplatsen och inte pa verksamheten vid
flygplatsen. Swedavia anser att utredning av forekomsten av PFOS och eventuella
forslag till atgarder bor hanteras genom pagaende utredningar enligt 10 kapitlet
miljobalken och inte inom ramen fér denna prévning. Swedavia godtar att
syrehalten i punkten E 2 (vilken efter namnjustering framdver rétteligen ska
ben&dmnas E 3) ska foljas upp kontinuerligt under provotiden och att det som
provisorisk foreskrift ska gélla att syrehalten som riktvarde ska uppga till minst

4 mg/l.

Grundvatten
Swedavia studerar nu dessa forhallanden vidare och avser att vidta atgarder som
minskar utstromningen dsterut. Bolaget avser vidare att uppréatta ett kompletterande

kontrollprogram for akvifarlagret enligt lansstyrelsens 6nskemal.

Fororenade omraden

Swedavia delar lansstyrelsens syn att det maste ske ett fortsatt arbete med
avhjalpande av fororeningsskador och fororenade omraden. Detta arbete bor dock

aga rum utanfor ramen for detta mal i samverkan med tillsynsmyndigheten.
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Definition av “tétort”

Med tatorter i flygplatsens omgivningar avser Swedavia tatorterna Alsike, Knivsta,
Lindholmen, Mérsta, Rosersberg, Sigtuna, Upplands Vasby och Vallentuna med

den utbredning dessa har idag.

Bolaget medger lansstyrelsens yrkande om ersattning for rattegangskostnader.

7.3 Sigtuna kommun

Swedavia tillstyrker Sigtuna kommuns yrkande 17 samt Sigtuna kommuns forslag

vad géller varden for metaller. I 6vrigt bestrids kommunens yrkanden.

7.4 Upplands Vasby kommun

Miljokonsekvensbeskrivningen

Valet av referensar for nulaget paverkar inte nollalternativet. Nollalternativ A, som
avser att spegla en fortsatt verksamhet utifran nuvarande villkor, styrs inte av
referensaret for nulagesbeskrivningen. Nollalternativet styrs istallet av hur, och i
vilken utstrackning, den framtida efterfragan pa flygtrafik kan tillgodoses inom
ramen for gallande tillstand. Swedavia paborjade arbetet med ansokan ar 2008 och
valde darfor detta ar som referensar. Eftersom denna ansokan pa grund av dess
omfattning har tagit lang tid att fardigstalla, ar det inte rimligt att krdva ett senare
referensar. Till bemdtande av kommunens invandning mot val av bullerberék-
ningsmetod vill Swedavia anfora att bolaget avsiktligt i MKB:n valt att vid
berékning och redovisning av bullerkurvor for den tillstandsgivna trafikvolymen
primart utgd fran den aldre svenska metoden (SOU 1975:56). Detta eftersom
flygplatsen i gallande befintliga miljobeslut erhallit tillstand till en bullerutbredning
enligt bullerkurvor beraknade med denna metod. For att ge ett allsidigt underlag for
jamférelser med bullerberdkningar utforda for det sokta alternativet (1a) redovisas
dock i bilaga 5.5 i MKB:n &ven bullerkurvor och exponeringar for det

tillstandsgivna trafikfallet berdknade med bullerberakningsverktyget INM 7.0b.
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Allmant villkor

Swedavia bestrider kommunens forslag till allmant villkor och far anféra foljande
som grund for sin installning. Swedavia anser att det for flygplatsverksamhet, inte
minst en verksamhet av Arlandas storlek, finns behov av ett allmént villkor. Den

absoluta majoriteten av miljofarliga verksamheter som regleras genom villkor har

ocksa ett allmant villkor.

Parallella mixade operationer eller segregerat flygmaonster

Swedavia vidhaller att parallella mixade operationer ger en hogre kapacitet &n
segregerade operationer. Kravet pa separation mellan flygplanen blir inte en lika
begrénsande faktor vid parallella mixade operationer som vid segregerade
operationer. Detta far sarskild betydelse for kapaciteten vid Arlanda da flygplatsen
har en forhallandevis stor blandning av latta och tunga flygplan som av

sakerhetsskal kraver olika langa separationsavstand.

Heathrow

Det gar saledes inte att dra slutsatser om vilken kapacitet som kan uppnas pa
Arlanda genom att jamféra med London Heathrow da flygplatserna har olika
forutsattningar for driften av sina verksamheter utéver de som Upplands Vésby

kommun har anfort.

Studier av inflygningsmdjligheter i andra delar av vérlden

Bolaget har gjort en omvérldsanalys av ett antal flygplatser med jamférbara
regelverk och forutsattningar som de som rader vid Arlanda. Bolaget anser inte att

det finns anledning att utdka denna utredning med studie av ytterligare flygplatser.

Bananvandning

Det omvénda bananvandningsmaonstret har en kapacitet pa cirka 74 rorelser per
timme. Swedavia bedomer att efterfragan pa flygrorelser i framtiden kommer att
Overstiga 84 rorelser per timme, vilket kréver parallella mixade operationer.
Kommunens pastaende att det skulle vara fullt mgjligt att inrymma all trafik genom
att landning sker pa bana 01L ar saledes inte korrekt. Upplands Vasby kommun har
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vidhallit sin uppfattning att sned inflygning med 15 grader fran vaster kan utforas
till bana 01R under VFR-forhallanden. Kommunen anfér att den sista delen av
inflygningen, rakbanan, darutdver kan goras langre &n de 1 400 m som anvandes i
Swedavias simulatortest 2004. Swedavia har fordjupat analysen av forslaget till
sned inflygning, bland annat med en langre rakbana enligt kommunens forslag.
Kortfattat visar analysen att det rent teoretiskt skulle vara mojligt att konstruera en
sadan sned inflygning. En implementering av en sadan procedur har dock inget stéd
i ICAO:s regelverk, varfor Swedavia bedémer att det inte & mojligt att infora en
sadan procedur. Av Transportstyrelsens yttrande i malet framgar att nar
Transportstyrelsen utfardar godkannanden om flygprocedurer utgar myndigheten
enbart fran gallande internationella regelverk inom omradet. De regelverk som styr i
fraga om sned inflygning ar bl.a. ICAO Doc 8168 (PANS-OPS). Av ICAO Doc
8168 § 5.2.1 framgar att slutlig inflygning bor ske i linje med banans forlangning
narhelst det &r mojligt och att en s.k. offset-inflygning (sned inflygning) okar
komplexiteten for piloten. Darfor bor denna typ av inflygning endast anvandas da
det till exempel av hinderskél inte & mojligt att konstruera en rak inflygning. En
offset-inflygning ska inte inféras som en bulleratgard. Denna begransning galler
oavsett langd pa rakbanan eller om den sneda inflygningen baseras pa VOR/DME

eller localizer.
Vad avser 6verflygningar dver Lowenstromska sjukhuset har bolaget atagit sig att
inte landa pa bana 01R nattetid (kl. 22.00 - 06.00) till skydd for tatorten, varfor aven

sjukhuset skyddas fran éverflygningar under detta tidsintervall.

Specifika regler for avgdende trafik - 1amna SID

Jamfort med andra flygplatser i Europa &r villkorsforslaget att flygplan ska folja
SID upp till 2000 m MSL en hard restriktion. Att tillata flygplan att lamna SID vid
en lagre hojd nér de exponerar marken for en maximalljudniva understigande 70
dB(A) stammer vidare val dverens med bl.a. Naturvardsverkets riktlinjer for buller
och &r enligt bolagets uppfattning en andamalsenlig reglering innebarande att det
sker en god avvagning mellan buller och utslapp till luft. Swedavia vill har sérskilt
framhalla att det faktum att ett flygplan tillats Iamna SID inte per automatik innebar
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att flygplanet darefter kommer att éverflyga en téatort. Inte heller all trafik kommer
av flygtrafikledningen att tillatas lamna SID enligt féreslagen princip. Avgoérande ar
den radande trafiksituationen och enligt LFV:s beddmningar skulle i dagsléaget cirka
25-30 procent av den totala trafiken fa lamna SID innan flygplanen har natt hojden
2 000 m MSL. Swedavia vidhaller att en regel som tillater flygplan att lamna SID
forst nar flygplanen genererar en maximalljudniva understigande 60 dB(A) pa
marken skulle leda till en reducerad kapacitet utan att for den skull skapa en 6kad
forutsagbarhet. 90-procentsregeln innebér att flygplan som alstrar en ljudniva som
overstiger maximalljudnivan 70 dB(A) pa hojder understigande 2 000 m MSL
omfattas av villkoret. Det innebér inte att 10 procent av den avgaende trafiken far
avvika fran spridningsomradet direkt efter start utan den ska sa langt méjligt halla
sig inom spridningsomradet till dess att flygplanet far lamna SID enligt villkoret
och av flygtrafikledningen fatt tillstand att Iamna SID. Bredden pa spridnings-
omradena ar anpassade for att merparten av flygtrafiken ska rymmas inom

omradena vid normala vaderforhallanden.

Sarskilda undantag

Swedavia motsétter sig kommunens uppfattning att det saknas skal for ett villkor
som medger undantag fran tillstandsgivna in- och utflygningsforfaranden. I de 21
bananvandningsmonster som redovisats beskrivs dven hur planerade
banavstangningar hanteras. Regelméassiga banavstangningar ar saledes inte nagra
“undantag” i det nya tillstdndet, utan omfattas av det allmanna villkoret.
Maojligheten till undantag avser endast akut uppkomna situationer, t.ex. bortfall av
utrustning eller oforutsagbara vaderforhallanden sdsom t.ex. dskmoln eller kraftig
sidvind. Eftersom det inte & mojligt att i forvdg ange exakt alla situationer nar det
av sakerhetsskal ar nédvandigt att medge avsteg fran de ordinarie
bananvandningsmonstren samt in- och utflygningsvégarna, avslutas villkoret med
punkten “vid andra jamforbara omstédndigheter”. En sddan situation kan uppsté t.ex.
om nagon navigations-utrustning eller banljusen &r ur funktion eller en bana av
nagon annan anledning inte ar tillganglig. Denna reglering torde inte foranleda

nagra problem da det endast r fraga om tillfalliga avsteg.
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Utveckling och tilldmpning av avancerad navigerings- och

instrumentlandningsteknik

Bolaget har justerat villkoret med tilldgget att tillsynsmyndigheten ska underrattas
innan en foérandring med stod av villkoret vidtas samt att genomfdrda in- och
utflygningar med stod av villkoret ska redovisas kvartalsvis till tillsynsmyndigheten
inom en manad efter utgangen av varje kvartal. Swedavia har vidare justerat
villkorsforslaget ytterligare pa sa satt att bolaget har halverat antalet rorelser som far
ske med stdd av detta villkor. Swedavia 6nskar fortydliga att det &r den faktiska
volymen varje ar som avses, inte sokt volym. Swedavia far till undvikande av
missforstand anfora att angivelsen 90 procent hor till féreslagen regel om att
avgaende flygplan ska halla sig inom redovisade spridningsomraden sa lange
flygplanen ska folja SID. Nar SID far lamnas galler inte langre 90-procentregeln.
Foreslaget villkor ger en mojlighet att under en period testa ny teknik for att
bedéma om den ar andamalsenlig for verksamheten vid Arlanda utan att den blir en
del av det permanent géllande tillstandet och darmed en teknik som maste tillampas.
Om Swedavia efter genomford testperiod anser att tekniken bor inféras permanent,

far bolaget ansoka om tillstand harfor.

Definition av "tatort"

Swedavia definierar titort som den nuvarande sammanhalina bostadsbebyggelsen
samt skolor och vardlokaler och anser inte att den karta kommunen hanvisat till kan
ligga till grund for definition av vad som ska anses utgora tatorten da kartan aven
synes omfatta obebyggda omraden.

Buller

Upplands Vasby kommun har yrkat att inom omradet soder om en granslinje fran en
punkt omedelbart norr om vattentornet i Runby till en punkt omedelbart norr om
Nibble gard endast forekomma flygbuller fran verksamheten vid flygplatsen som ar
lagre &n FBNtgy 55 dB(A) eller motsvarande begransningsvarde omraknat till
FBNgy. Swedavia héanvisar till att befintligt regeringsvillkor 3 till skydd for

upplands Vasby tatort foreslas ligga kvar.
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Enligt ett kvalitetssakringsdokument som tagits fram av Transportstyrelsen,
Forsvarsmakten och Naturvardsverket, ar tidsintervallen for dag, kvall och natt i
Sverige nu faststéllda till kl. 06.00-18.00, kl. 18.00-22.00 och kl. 22.00-06.00 lokal
tid. Definitionen stodjer sig pa direktivet om omgivningsbuller (2002/749/EG),
som har implementerats i svensk lagstiftning genom férordning (2004:675) om
omgivningsbuller. Férandringen paverkar resultatet av bullerberédkningarna, men
inte som utgangspunkt den faktiska flygtrafiken pa flygplatsen som styrs av
efterfragan. Efterfragan pa flygrorelser (slots) mellan kl. 06.00 och kl. 07.00
beddéms inte paverkas av om timmen beréknas hora till natt eller dag, utan styrs av
resenarernas efterfragan pa flygresor. Definitionen av vad som ar dag, kvall och natt
har darfor inte paverkat prognosen éver hur den framtida flygtrafiken fordelar sig

over dygnet.

Bullerskyddsatgarder

Swedavia anser att det &r de nu gallande riktvardena och definitionerna av dem som
ska galla vid prévning av denna ansokan. Det &r saledes inte relevant att gora nagon
redovisning av FBNtgy utan det ar FBNgy som ska gélla. Detsamma géller for
maximal ljudniva 70 dB(A) under 150 nétter eller fler per ar som ska utga fran nu
géllande nattdefinition. Upplands V&sby kommun har &ven yrkat att
bullerskyddsatgarder ska vidtas vid bostadshus dar maxbullernivan 80 dB(A)
overskrids regelbundet dagtid. Det finns inte ndgra miljomedicinska skal for denna
atgardsniva. Gallande riktvarden omfattar endast maximal ljudniva 45 dB(A)
nattetid. Bolaget uppskattar att de atgarder som Upplands Vasby kommun foreslagit
innebar omfattande fasadatgarder vid ca 65 bostader till en kostnad pa 500 000

kronor, motsvarande totalt ca 30 miljoner kronor.

Om aktuella kommuner sa efterfragar atar sig Swedavia att vélja bankombinationer
sd att tatorterna Rosersberg och Upplands Vésby inte 6verflygs av ankommande
trafik dag-/kvallstid minst varannan helg (I6rdag och séndag), vaxelvis under

sommarhalvaret (maj t.0o.m. september).
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7.5 Ovriga kommuner

Habo kommun. Swedavia far till bemétande av kommunens yttrande framhalla att
ett okat antal flygrorelser i framtiden generellt medfor 6kade flygbullernivaer i
omradet kring Arlanda jamfort med nulaget. Om flygtrafiken ges méjlighet att
lamna flygvagen (SID) nar maximalljudnivan understiger 70 dB(A) pa marken
kommer bullret fran flygtrafiken pa en enskild SID spridas dver ett storre omrade
jamfért med om flygplanen féljer SID langre. Det innebdr att bullerexponeringen
over Balsta bor minska, samtidigt som andra omraden inom kommunen kan komma

att overflygas ndgot mer men pa ljudnivaer understigande gallande riktvarden.

Knivsta kommun. Swedavia bekréftar att det ar riktigt att utbredningen av det
omrade som berdrs av maximal ljudniva dver 70 dB(A) tre ganger per dygn i
omradet soder om Knivsta tatort minskar i sokt alternativ (1a) jamfort med
tillstandsgivet trafikfall och nulaget (2008). Det ar dock influensomradet for
riksintresset Stockholm Arlanda Airport som styr bebyggelseplaneringen och fragan

om dess utbredning beslutas i sarskild ordning av Trafikverket.

Sollentuna kommun. Swedavia 6nskar klargora att hela Sollentuna kommun
berdknas exponeras for flygbullernivaer som underskrider FBN 50 dB(A) i sokt

alternativ (1a).

Stockholms stad. Utsl&ppstaket avser Arlandas verksamhet, inte den samlade
flygtrafiken i Sverige. Utslappstaket reglerar saledes inte den 6verflyttning av
flygtrafik till andra flygplatser i regionen som kan férvéntas ske om Arlanda inte
kan mota den framtida efterfragan pa flygresor. Denna overflyttning skulle leda till i
snitt langre marktransporter med samre utbyggd kollektivtrafik, vilket i sin tur
skulle leda till 6kade utslapp till luft fran marktransporter. En splittring av regionens
resenarer pa flera flygplatser bedoms kunna leda till att resenarsunderlaget vid
respektive flygplats i regionen blir sa litet att det inte ar mojligt att uppratthalla
flyglinjer direkt till och fran mindre efterfragade destinationer, bade inrikes och

utrikes destinationer. Miljopartiets uppgift om att flygtrafikens utslapp i framtiden
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kommer att 6verstiga biltrafikens utslapp saknas det savitt Swedavia kanner till

underlag for.

Taby kommun. Gallande riktvarden 6verskrids inte i Taby kommun.
Flygbullernivan FBNgy beréknas ligga under 50 dB(A) i hela kommunen och under
FBNgy 40 dB(A) i storre delen av kommunen i sokt alternativ (1a). Den maximala
ljudnivan beraknas endast undantagsvis éverskrida 70 dB(A) i kommunen i sokt
alternativ (1a). Kurvade inflygningar éster om Upplands Vasby berér delar av Téaby
kommun men ljudnivaerna pa marken fran dessa inflygningar beraknas understiga
70 dB(A) i hela kommunen. Viss helikoptertrafik med ljudnivaer pa cirka 70 dB(A)
berdknas kunna forekomma inom Taby kommun men endast i hdgst begransad
omfattning. De kurvade inflygningarna 6ster om Upplands Véasby beror Skalhamra
och omraden 6ster och vaster om Vallentunasjon samt omradena kring Mortsjon
och Karingsjon. Berdknad ljudniva i sokt alternativ (1a), for de tysta omradena ar
cirka FBNgy 40 dB(A). Om det blir aktuellt med kurvade inflygningar, bedéms

flygbullernivaerna sammanfattningsvis i de tysta omradena bli fortsatt laga.

Upplands-Bro kommun. Upplands-Bro kommun har anfért att maximalljudnivaerna
70 och 80 dB(A) berdr ett omrade fran Skarven in dver Forsvarets skjut- och
ovningsfalt och fram till Stentorp norr om Lejondalssjon. Till bemdtande harav
onskar Swedavia anfora foljande. Aktuellt omrade berors i nulaget av
maximalljudnivaer éverstigande 70 dB(A) upp till 30 ganger per dygn men inte av
maximalljudnivaer dverstigande 80 dB(A). | sokt alternativ (1a) beréknas
bullernivaerna 6ver omradet bli lagre och kurvan for maximalljudniva 70 dB(A) tre
ganger per dygn ber6r endast ett mindre omrade vid kusten inom skjutfaltet, dar
bostader saknas. Swedavia ar av uppfattningen att det skulle vara en i princip
oméjlig uppgift att undvika éverflygning av vardefulla omraden, eftersom néstan
alla omraden utanfor tatorterna runt Arlanda ar vardefulla omraden for natur- och
kulturmiljo eller friluftsliv. Mojligheten att lamna SID innebdr inte att flygningen
kommer att ske pa en lagre hojd eftersom flygplanet fortsatter stigningen mot sin

marschhojd &ven efter det att utflygningsvagen har lamnats. Att kunna lamna SID



194
NACKA TINGSRATT DELDOM M 2284-11

innebar saledes inte att ljudnivaerna pa mark 6kar utan endast att dessa fordelas

annorlunda geografiskt.

Vallentuna kommun. Vallentuna kommun har onskat att ”flygvéigskorridoren” for
avgaende trafik fran bana 19L och influensomradet flyttas norrut for att minska
bullerpaverkan och moéjliggéra byggande i omradet runt Frosunda station. Swedavia
anser inte att det ar nodvandigt da den beréknade ljudnivan i Frosunda for sokt
alternativ (1a) underskrider riktvardena. Swedavia vill fortydliga att principen att
lamna SID utgar fran gallande riktvarde 70 dB(A) och om flygplanen tillats att,
efter start fran bana 19L, ldmna SID nar maximala ljudnivan pa marken understiger
70 dB(A) kommer trafiken att spridas 6ver ett storre omrade, vilket medfor att

koncentrationen av trafik dver Frosunda minskar.

7.6 Foretag, foreningar och organisationer

AB G L. Bolaget & medvetet om att kurvad inflygning for att skydda Upplands
Vashy tatort medfor att andra omraden, jamfort med nulaget, kommer att beréras av
forandringen. Det stdmmer att i alternativet med inflygning éster om Upplands
Visby beraknas Skalhamra overflygas. Den maximala ljudnivan pa platsen
berdknas dock i normalfallet ligga under 70 dB(A). Swedavia justerar genom detta
yttrande bolagets villkorsforslag avseende utveckling och tillampning av avancerad
navigerings- och instrumentlandningsteknik, i syfte att fortydliga villkorsforslaget.
En narmare beskrivning av hur den testverksamhet som kan komma att bedrivas
med stod av villkoret kommer att se ut ar av forklarliga skal inte mojligt for bolaget
att redovisa med hansyn till svarigheten i att forutsaga framtida teknikutveckling.
Swedavia onskar fortydliga att villkoret inte endast syftar till att testa tekniker som
forbéattrar bullersituationen for Upplands Vésby tatort utan avser alla moéjliggora
alla typer av ny teknik som kan medféra forbattringar ur saval flygtrafiklednings-
och miljosynpunkt. Samrad har genomforts med berérda kommuner och enskilda
sakdgare, inklusive Taby kommun, pa i det satt som miljobalken foreskriver.
Swedavia bestrider yrkandet om erséttning for rattegangskostnader med hanvisning
till att sadan ersattning inte utgar vid mal om tillstand for miljofarlig verksamhet.
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Foreningen boende mot buller i norra Sollentuna. Vad galler 6nskemalet om
kontinuerliga matningar kan noteras att kontroll av ljudnivaer inom ramen for
gallande tillstand sker genom berakningar och frifaltsmatningar i vissa punkter, for
att kontrollera hur berdknade vérden 6verensstammer med uppmatta varden. Alla
riktvarden avser frifaltsvarden eller till friféltsvarden korrigerade vérden, i nuldget i
enlighet med Naturvardsverkets allmanna rad om riktvarden for flygtrafikbuller och
om tillstandsprovning av flygplatser (NFS 2008:6). Foreningen anser att
insvangning mot bana 01L Gsterifran dver tattbebyggt omrade bor undvikas.
Swedavia ser ingen mojlighet att undvika éverflygning av tattbebyggda omraden

soder om flygplatsen eftersom dessa &r mer eller mindre sammanhangande.

Foreningen Vasbybor mot flygbuller. Swedavia bestrider féreningens yrkande att
samtliga befintliga villkor, inklusive regeringsvillkoren, ska bibehallas. Swedavia
har idag tillstand till segregerade operationer och parallella mixade operationer och
gallande tillstdnd anger hur flygplatsen i huvudsak avser att bedriva sin verksamhet.
Det &r saledes inte mojligt for Swedavia att inom ramen for géllande tillstand
avvika fran bananvandnings-monstret annat &n i mindre omfattning. Swedavia
onskar klargora att regeringens tillatlighetsbeslut fran 1991 inte innehaller nagot
forbud mot dverflygning av Upplands Véasby tatort. | regeringens beslut foreskrevs
att det ankom pa Koncessionsnamnden for miljoskydd att faststalla de narmare
villkoren for att ytterligare begransa bullerstdrningarna fran verksamheten utéver
den begransning som redan astadkommits genom regeringsvillkoren.
Koncessionsnamnden fér miljoskydd meddelade, med stdd av regeringens
tillatlighetsbeslut, ar 1993 ett forbud mot 6verflygning Upplands Vésby tatort efter
det att ett navigationssystem tagits i drift som medger undvikande av tatorten. Det
ursprungliga villkoret avseende férbud om inflygning 6ver Upplands Vasby tatort
angav saledes inte forbud mot 6verflygningar fran en viss angiven tidpunkt.
Tidpunkten den 1 januari 2018 avseende forbudets ikrafttradande foreskrevs forst ar
2007 av miljodomstolen i samband med en omprévning av enbart villkor 6.
Swedavia motsatter sig inte foreningens uppfattning att alla flygplan som trafikerar
Arlanda har den teknik som krévs for sneda inflygningar. Daremot ar inte alla
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flygplan utrustade med den teknik som kravs for kurvade inflygningar enligt RNP
AR. Swedavia vill vidare fortydliga att de inflygningsprocedurer som i bolagets
mening utgor kurvade inflygningar baseras pa RNP AR, som bl.a. har en hogre
navigeringsnoggrannhet an P-RNAV. P-RNAV har inte, till skillnad mot RNP AR,
den noggrannhet som kravs for att anvandas som landningshjalpmedel. Det &r
darfor inte mojligt att baserat pa P-RNAV konstruera en inflygningsprocedur som
kan avlasta Upplands Vashy tatort annat an vid goda véaderférhallanden och da
inflygningarna inte anlander for tatt. Swedavia anser att fokus for utvecklingen bor
vara pa sadan teknik som har en reell mojlighet att pa sikt mojliggdra kurvade
inflygningsprocedurer i hogtrafik. Swedavia vill framhalla att skillnaden i langd
mellan FBNgy-kurvorna séder om banorna 01L och 01R, beror pa att landningar
inte avses ske pa bana 01R nattetid. Vid bullerberakningen sker en viktning sa att
tillagg ges for nattrafiken. I detta fall ger det dverslagsmassigt en dkning av
bullernivaerna om cirka 2 dB soder om bana 01L, inom det omrade som berérs av
landningar nattetid. Detta innebar att bullerkurvan séder om bana O1L strécker sig

ldngre ut &n motsvarande kurva séder om bana 01R.

Naturskyddsforeningen i Sigtunabygden. Det kan noteras att Swedavia varken koper
eller tillhandahaller bréansle och saknar radighet dver detta, &ven om bolaget givetvis
valkomnar en utredning av mer miljovanliga branslealternativ. Swedavia vill vidare
framfora att kunskapen i samhallet om utslapp av partiklar inklusive sotpartiklar
fran flygplansavgaser ar begransad, och tillforlitliga emissionsfaktorer for
avgaspartiklar fran flygplan saknas. Flygtrafikens partikelutslapp har av detta skal
inte kunnat beraknas och bedémas i MKB:n. Métning av halterna av partiklar (PM
10 och PM 2,5) under flygplanens in- och utflygningsleder till flygplatsen visar att
dessa ligger i niva med bakgrundsluften. Flygplanens utslapp av partiklar bedéms
darfor inte ge upphov till eller bidra till sddana partikelkoncentrationer i luften att
det finns risk for att synergieffekter med marknara ozon, sasom fotokemisk smog,

ska kunna upptréada i flygplatsens omgivning.

Naturskyddsforeningen Stockholms l&n. Swedavia far upplysa om att bolaget aktivt
arbetar med att begransa de utslapp av fossil koldioxid som flygplatsverksamheten
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ger upphov till. De utslappsbegransande atgarder till minskning av utslapp av
koldioxid som Swedavia har arbetat med de senaste aren ingar i en handlingsplan.
Den nuvarande handlingsplanen for reduktion av koldioxid géller for perioden 2012
- 2015. For en mer utforlig redogorelse for bolagets arbete hénvisas till denna
reviderade handlingsplan for utslapp till luft, bilaga 4, samt bemétande av

lansstyrelsens och Naturvardsverkets synpunkter ovan.

7.7 Privatpersoner

C B. Bolaget arbetar aktivt med att minska flygplatsverksamhetens
miljobelastning. Swedavia har som ett led i detta arbete bl.a. tagit fram en
handlingsplan, av vilken framgar att bolaget exempelvis subventionerar de

anstalldas resor med kollektivtrafik till och fran Arlanda.

B D. Tarnanomradet utgor inte nagot riksintresse for friluftslivet. Daremot ar ett
Natura 2000-omrade med fagelskydd (riksintresse) och ett naturreservat belaget i
Tarnanomradet. Omradet utgor aven en s.k. gron vardekarna och har utpekats som
tyst omrade enligt Regionplanekontoret. Omstandigheten att ett omrade har
utpekats som tyst innebar inte krav pa total tystnad i omradet. Gallande riktvérde
for friluftsomraden, dar tystnaden ar véardefull, & FBN 40 dB(A). For sokt
alternativ (1a) berdknas flygbullernivan FBNgy bli lagre an 35 dB(A) inom

Tarnanomrédet.

G I. Swedavia far upplysa om att det inte finns nagra faststéllda gransvarden for
buller. For bedémning av flygbuller har regeringen istéllet angivit riktvarden for
flygbullerniva FBN och maximal ljudniva. FBN-nivan och maximal ljudnivan
fran flygplan pa vag till eller fran Stockholm Arlanda Airport ligger i Vasterort
klart under géllande riktvarden. Gallande riktvarden berdknas innehallas dven i de
fall kurvade inflygningar till flygplatsen tillampas.

R K. Av Swedavia angivna exempel pa kurvade inflygningar &r det endast det
ostliga alternativet som dr godkand for anvandning i nuldget. Denna kurvade
inflygning kan ses som ett exempel pa hur den nya tekniken kan anvandas.
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Hur framtida kurvade inflygningar ska dras och till vilka landningsbanor de ska
ansluta kommer att bli foremal for grundlig analys for att sa langt mojligt minimera
antalet bullerexponerade.

E och O L. Swedavia far framhalla att bolaget i sin ans6kan har yrkat att flygplanen
ska tillatas lamna SID nar bullernivaerna pa marken understiger 70 dB(A). Ett
sadant villkor skulle medféra en minskad koncentration av bullerexponeringen,
forkortade flygvégar och darmed minskade utsléapp till luft samt skulle utgéra ett

incitament for flygbolagen att investera i tystare och modernare flygplan.

G L. Swedavia hanvisar till vad som ovan anforts under bemotande av AB G L.

M M. Swedavia vill framhalla att bolaget har ett uppdrag att tillhandahalla
infrastruktur for att tillgodose regionens och Sveriges behov av flygtransporter. Ett
forbud mot raka inflygningar till bana 01R skulle fa stor negativ paverkan pa

flygplatsens kapacitet och darmed for regionens och Sveriges tillganglighet.

R W. Skyddet for Lowenstromska sjukhuset harror fran regeringsbeslutet fran 1991
i vilket det framgar att det nattetid inte bor fa forekomma bullerexponering fran
flygverksamheten som Overstiger 70 dB(A). | denna anstkan avser begréansningen
aven att skydda Upplands Vasby tatort. | avsnitt 6.3.5 MKB:n redogérs for utférda
haltmatningar av VOC (inkl. bensen) bl.a. strax sdder och dster om bana 3 samt pa
cirka sex km avstand under in- och utflygningsstraken norr/Gster om flygplatsen.
Harutéver har VOC-haltméatningar dven utforts mellan Rosersberg och Skanela, pa
cirka fem km avstand under in- och utflygningstraken soder om flygplatsen.
Uppmatta VOC-halter saval i anslutning till som pa langre avstand fran flygplatsens
rullbanor ligger under gallande miljokvalitetsmal och normer som &r satta som
skydd for manniskors halsa. Resultatet fran utférda matningar bedéms vara
tillrackligt for att dra slutsatsen att
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miljo- och halsoeffekterna av VOC-utslappet fran flygtrafiken till och fran Arlanda

ar sma.

7.8 Swedavias svar pa domstolens fragor

Bullerskyddsatgarder

Domstolen dnskar en beddmning av kostnader som underlag for bedémning av
"rimliga atgarder". Swedavia vill inledningsvis anfora att foreslaget villkor innebar
att det ska goras en skalighetsavvagning av majliga atgarder i varje enskilt fall.
Vilken bedémning som gors for varje specifik berérd byggnad beror pa
forutsdttningarna, d.v.s. byggnadens standard och véarde samt den effekt som kan
uppnas. Kostnaderna for genomforda atgarder har uppgatt till i genomsnitt

170 000 kr per byggnad for de atgarder som vidtogs under perioden 2000-2005 och
ca 130 000 kr per byggnad for de atgarder som vidtogs under perioden 2005-2011.
For sokt verksamhet tillkommer drygt 20 byggnader som exponeras foér FBN 6ver
60 dB(A) och som inte omfattats av tidigare atgardsprogram. For maximal ljudniva

70 dB(A) tillkommer endast tre byggnader.

Motiv for villkorsforslag

Domstolen har efterfragat en redovisning vad galler de olika alternativen.
Nollalternativ A och en ansdkan om ett system utan landningar s6derifran pa bana 3
ar inte samma sak. Nollalternativ A speglar gallande tillstdnd. Om Swedavia inte
skulle fa tillstand till raka inflygningar till bana 01R, far bolaget ansoka om ett nytt
tillstand baserat pa ett annat bananvandningsmaonster som ger en hogre kapacitet an
gallande tillstand. Ett sddant alternativ skulle kunna vara tillstand till ett s.k. omvant
bananvandningsmonster (landningar pa bana 01L och starter pa bana 01R vid
nordliga vindar i hogre trafikintensiteter istallet for landningar pa bana 01R och
starter pa bana 01L) med den forandrade bullerexponering det innebér. Detta
bananvéandningsmaonster ger en lagre kapacitet an sokt verksamhet och bedéms
darfor inte kunna mota efterfragan, men bedoms ge en hogre kapacitet an gallande
tillstand fran och med ar 2018. Omvént bananvandningsmaonster som alternativ till

sokt verksamhet omfattas inte av ansokan.
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Beddmning av sokt 1a och utrett 1b

Domstolen har efterfragat en precisering av de "operativa och flygsakerhetsmassiga
aspekter" som ligger till grund for att Swedavia forordar sokt alternativ (1a) framfor
redovisat alternativ (1b). Segregerat bananvandningsmonster har totalt sett kortare
flygvégar an parallella mixade operationer, varfor Swedavia 6nskar anvanda
segregerat bananvandningsmonster sa lange det inte finns behov av parallella
mixade operationer av kapacitetsskél. Segregerat monster ar aven att foredra ur
flygtrafikledningssynpunkt da parallella mixade operationer & mer resurskravande.
Parallella mixade operationer stéller storre krav pa framforhallning och planering av
ankomst- och avgangsfloden for att inte forlora kapacitet jamfort med segregerade

operationer.

Bullerberdkningar helikopterrorelser

Domstolen har efterfragat underlag om bullerberakningar for helikopterrorelserna,
redovisning av hur berékningarna har utforts och osékerheten i berakningarna.

De kommersiella helikopterrérelserna antas utgéra omkring 0,1 procent av sokt
trafikvolym (d.v.s. ca 350 rorelser) och representeras i bullerberakningen av
turbopropflygplan. Eftersom helikoptrar opereras pa ett annat satt an flygplan och
har en annan bullerkaraktaristik ar bullerexponeringen mindre férutségbar.
Osakerheten i berakningen av bullerpdverkan fran helikoptertrafiken ar dérfor stor
men, med hansyn till den ringa andel av den totala flygtrafiken som den utgor,
paverkar den kommersiella helikoptertrafiken inte redovisade bullerkurvor.

For de ickekommersiella helikopterrorelserna (4 000 flygrorelser) har en illustration
av vilket omrade som kan komma att beréras av 6verflygningar understigande 1 000
fot Gver mark minst tre ganger per arsmedeldygn tagits fram. . Helikoptrar bedoms

pa denna hojd alstra en maximal ljudniva om ca 70 dB(A) pa marken.

Virdefulla omraden

Domstolen har efterfragat en narmare redovisning av vardefulla omraden, hur
aktuella Natura 2000-omraden bedoms paverkas av buller och vilka majligheter

som finns att minska bullerexponeringen fér dessa omraden. Domstolen har vidare
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angett att konsekvenserna for utpekade skyddsvéarden som bedoms paverkas av

buller bor redovisas for dvriga aktuella skyddsvarda omraden.

Torsakers Almlund och Obacken 4r Natura 2000-omraden som berdrs av ljudnivaer
over FBNgy 55 dB(A). Slasta, Pekhagen, Vallensjo och Vasterangsudd ar Natura
2000-omraden som berdrs av ljudnivaer éver FBNgy 50 dB(A). Fagellivet ar det
varde i Natura 2000-omraden som bedéms vara kansligast for bullerstérning, men
det finns inte manga studier kring storningar pa faglar eller 6vrigt djurliv fran
flygbuller. Det bedoms inte vara mojligt att undvika 6verflygning av ovanstaende
Natura 2000-omraden eftersom de flesta av dessa omraden ligger inom de primara
utflygningsomraden som tillskapats for att undvika 6verflygning av tatorter.

Obacken och Torsakers Almlund berdrs daven av buller fran inflygningar.

Av dvriga vardefulla naturmiljéomraden som berérs av som lagst FBNgy 50 dB(A),
bedoms naturreservatet och fagelskyddsomradet vid sjon Fysingen vara det omrade
som ar mest kansligt for bullerstorning. Omradet ligger mellan FBNgy 55 dB(A)-
kurvorna genererade av inflygningar till banorna 01L och 01R och det bedéms
darfor vara omajligt att undvika bullerexponering av omradet. Ovriga vardefulla
omraden som berdrs av ljudnivaer 6ver FBNgy 50 dB(A) utgors av hag- och
betesmarker, skogsomraden, odlingslandskap, sumpskogar och vatmarksomraden.
Horssjoomradet och Sigridsholmssjon bedéms héar som vérdefullast for fagellivet,
medan Steningedalen &r ett valbesokt strovomrade. 1 6vrigt finns flera tatortsnara
rekreationsomraden som bullerexponeras. Vad géller vardefulla kulturmiljoomraden
som berdrs av lagst FBNgy 50 dB(A), ror det sig framst om olika typer av kultur-
och odlingslandskap som aven har ett varde for rekreation. Mojligheterna att minska
bullerexponeringen i dessa 6vriga vardefulla omraden utan att detta resulterar i
okade bullernivaer i kringliggande tétorter eller andra mer tatbefolkade omraden

beddms vara mycket sma.

Risk for stérningar och halsoeffekter

Domstolen har énskat en redovisning av de tatorter och 6vriga omraden som berdrs

av buller fran flera trafikslag samtidigt for sokt alternativ (1a) och utrett alternativ
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(1b). Inledningsvis vill Swedavia anfora att bolaget inte har ndgot dvergripande
ansvar for den samlade bullerexponeringen fran samtliga trafikslag i flygplatsens
narhet. Darutover far féljande anforas. | sokt alternativ (1a) och utrett alternativ (1b)
berdrs Rosersberg av nivaer mellan FBNgy 55 dB(A) och upp till nagot 6ver FBNgy
60 dB(A). Inga andra tatorter berdrs av nivaer éver FBNgy 55 dB(A). | intervallet
FBNEgy 50-55 dB(A) berdrs delar av Upplands Vashy tatort i bade sokt alternativ
(1a) och utrett alternativ (1b). Utéver Upplands Vésby (vaster om E4), &r det ingen
annan tatort som berors av nivaer 6ver FBNgy 6ver 50 dB(A). Inga omraden berdrs
samtidigt av bullernivaer fran flygtrafik vid Stockholm Arlanda Airport och

Stockholm Bromma Airport som 6verstiger beslutade riktvarden for flygtrafik.

Andrad nattdefinition

Konsekvenserna av forandringen av definitionen av natt, innebarande att
Lowenstrémska sjukhuset skyddas fran nattrafik aven mellan kl. 22.00 och 23.00,
forvantas bli mycket sma. Under hela ar 2011 forekom 24 landningar pa bana 01R
under tiden kl. 22.00 och 23.00. Sokt alternativ (1a) innebar att landningarna kan

komma att fordubblas men det ar anda ett mycket litet antal rorelser.

Alternativa regler for att lamna SID

Domstolen har efterfragat en redovisning av hur alternativet att Iamna SID vid

60 dB(A) alternativt 65 dB(A) paverkar flygkapaciteten samt hur alternativen
paverkar utslappen till luft av koldioxid och kvaveoxider. Inledningsvis kan noteras
att det savitt Swedavia vet inte finns nagot flygvagssystem knutet till en flygplats av
Arlandas storlek som tar hansyn till sa laga bullernivaer under dag/kvall som ndamns
ovan. Swedavia bedomer det inte rimligt att genomfora ett sadant arbete inom
ramen for detta mal. Bolaget anser inte heller att detta &r motiverat mot bakgrund av
att gallande riktvéarde ar maximal ljudniva 70 dB(A).

Konstruktionen av Stockholm TMA med dess SID/STAR-system harror fran ar
1998 da en stor flygvagsomlaggning genomfordes i hela Europa (ES98). | huvudsak

géller fortfarande samma in- och utpasseringspunkter som vid skapandet av detta
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luftrum. Stockholm TMA &r saledes kopplat till det internationella flygvagnatet och

en eventuell omkonstruktion maste géras utgaende fran detta.

Avgaende flygplan bor kunna styras undan for att inte stora ankomstflodet. Om det
avgaende flygplanet skulle vara last pa SID anda till 60 dB(A) riskerar det att
orsaka storningar i hela det ankommande trafikflodet med férsdmrad regularitet och
forlangda flygvagar som foljd.

En ytterligare forutsattning vid konstruktionen av utflygningsvégar har varit
mojligheten att sa snart som majligt efter start skilja startande lagfartstrafik fran
startande jettrafik. For det fall 1agfartstrafik och jettrafik maste folja samma SID
skulle ett betydande avstand behdva tas ut mellan dessa starter, vilket sannolikt
skulle innebéra en kraftig kapacitetsbegransning. Swedavia kanner inte till nagot
terminalomrade dar alla flygplan maste félja SID oavsett fartprestanda.
Trafikavveckling med hog kapacitet forutsatter att det &r mojligt att separera

lagfartstrafiken fran jettrafiken.

Flygplan som far lamna SID forst da de exponerar mark for 60 dB(A) istallet for
70 dB(A) skulle tvingas uppna en héjd som ar uppskattningsvis ca 2,5 ganger hogre
héjd an motsvarande hojd for 70 dB(A) innan det kan lamna SID. Det ar av de skl
som anforts ovan inte mojligt att exakt berakna kapacitetsforlusten om alla
avgaende flygplan ska félja SID till 60 dB(A). Vidare skulle faktisk kapacitet i ett
dylikt system variera kraftigt fran dag till dag eftersom trafikmixen varierar, aven
om tidtabellen &r densamma. Swedavia bedémer att det & omgjligt att konstruera
separata SID for lagfartstrafik och jettrafik som bada undviker tétorter i Arlandas
narhet. Med separata SID avses har SID med skilda spar som avviker fran varandra
efter start sa att erforderlig separation uppnas utan en kapacitetsminskning som
foljd.

Med anledning av den komplexitet som har redovisats ovan for ett system déar
flygtrafiken tvingas folja SID till 60 eller 65 dB(A) finner Swedavia det omgjligt att

inom ramen for denna ans6kan géra en uppskattning av den kapacitetsminskning
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och koldioxidforandring en sadan forandring skulle medfora. En sadan uppskattning
skulle inte heller ha nagon barande relevans, da allt for manga okénda faktorer

paverkar resultatet.

Paverkan pd Rosersberg och Upplands Vésby

Domstolen har efterfragat en redovisning av mojligheterna att vidta atgarder for att
minska antalet personer som upplever sig storda vid hogre ljudnivaer och

konsekvenserna av dessa atgarder.

Mojligheterna att minska bullernivaerna utomhus i Rosersberg, bedéms som néast
intill obefintliga utan att begransa hela verksamheten pa flygplatsen. Aven i
Upplands Véasby ar majligheterna att minska bullernivaerna fran inflygningar sma.
De alternativ som har utretts men inte bedomts méjliga eller rimliga att genomfora,
bl.a. sneda inflygningar och forlangning av bana 3, har redovisats i ansokan med
tillnérande handlingar.

Ett satt att i praktiken minska risken for somnstorning ar att i utsatta omraden, dar
sa ar mojligt, minska antalet bullerhandelser nattetid. Ett annat satt ar att vidta
bullerreducerande atgarder i bostadsbyggnader och vardlokaler som berdrs av hoga
bullernivaer nattetid. Swedavia har till skydd for boende i Upplands Vésby infort
forbud mot landningar nattetid pa bana 01R och till skydd for boende i Marsta har
bolaget infort forbud mot starter nattetid pa bana 19R, med reservation for
bestammelserom sarskilda undantag. For boende i Rosersberg och pa andra platser i
Arlandas narhet som inte skyddas av nattflygningsforbudet och som berérs av hogre
bullernivaer nattetid, har Swedavia genomfort program med bullerskyddsatgérder i
bostader och atar sig i nu aktuell ansékan att utfora isoleringsatgarder i de

ytterligare hus som berdrs av hoga bullernivaer fran sokt verksamhet.

Mojligheterna att minska risken for extra fall av hogt blodtryck &r i allt vasentligt
desamma som ovan beskrivits vad avser mdjliga atgarder att minska antalet mycket

storda.
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Utslapp till luft
Domstolen har efterfragat en redovisning av nar i tiden olika redovisade atgarder

kan komma att vidtas och vilken potential de kan forvéantas ha vad galler

utslappsminskning och om det beaktats vid utslappsberékningarna for 2038.

Nar det inte &r mojligt att lamna nagon narmare uppskattning om nar i tiden olika
atgarder kan tankas genomforas, anvands av nddvandighet ordalag sasom "pa sikt",
"pa nagra ars sikt" och "pa kortare sikt". Detsamma géller annan teknikutveckling
sasom exempelvis fornyelse av flygplansflottan och fornybara branslen. | MKB:n
har effekterna av framtida ej beslutade atgarder inte beaktats. Eftersom det ar oklart
nar och i vilken utstrackning detta kommer att ske ar det svart att gora en

uppskattning av hur mycket utslappen till luft kan minska till foljd av atgarderna.

Domstolen har vidare 6nskat en sammanlagd utslappsminskning for alla SID vad
avser koldioxid for sokt verksamhet ar 2038. Det ar mycket svart att bedéma
utslappsminskningen for alla SID ar 2038, detta bl.a. beroende pa att det inte ar
mojligt att avgora hur stor andel av flygtrafiken som skulle fa maéjlighet att lamna
SID. Det kan ocksa noteras att mgjligheten att Iamna SID vid viss hojd inte
paverkar berakningarna av utslapp till luft da effekterna av att lamna SID uppnas

utanfor LTO-cykeln pa langre avstand fran flygplatsen.

8 ATAGANDEN

Utveckling av flygoperativa procedurer

Swedavia har atagit sig att aktivt medverka i det internationella arbetet med att
utveckla tekniker for flygoperativa procedurer for trafikavveckling, som kan
anvandas for att sa langt mojligt begransa antalet 6verflygningar 6ver Upplands
Véasby nuvarande tatort som genererar en maximalljudniva 6verstigande 70 dB(A).
Inom ramen for detta arbete fokuserar Swedavia pa sadan teknik som har en reell
mojlighet att pa sikt mojliggora kurvade inflygningar i hogtrafik. Swedavia avser
dock &ven att ta del av de praktiska erfarenheter av visuella procedurer som sker
internationellt for att utreda forutsattningarna for att anvanda sadana pa Arlanda i

lagtrafik och vid goda vaderforhallanden.
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Spillvatten
Swedavia har sarskilt atagit sig att, sa som det forstas, I6pande tillse att detaljerad

rapportering sker av utférda utredningar och atgarder genom att dessa redovisas i de

arliga miljorapporterna.

Grundvatten
Swedavia har sarskilt atagit sig att i samband med akviferanlaggningens
ianspraktagande ocksa upprétta ett separat kompletterande kontrollprogram for

tillsynsmyndighetens faststallelse.

Ovriga ataganden framgar av vad Swedavia har angivit i tillstdndsansokan jamte

bilagor.

9 DOMSKAL

Mark- och miljédomstolen har hallit huvudférhandling och foretagit syn i malet.

9.1 Utgangspunkter for provningen och prévningens omfattning

Swedavia har under ar 2010 ansckt hos regeringen om prévning av flygplatsens
tillatlighet enligt 17 kap. miljobalken (MB). Dérefter har Naturvardsverket och
Lansstyrelsen i Stockholms 1&n var for sig underréttat regeringen om den nya
planerade tillstandsprovningen enligt miljébalken. Pa grund av bolagets och
myndigheternas atgarder beslutade regeringen den 22 december 2011 att inte vidta
nagon atgard med anledning av skrivelserna. Regeringen konstaterade i samband
darmed att Swedavia ansokt hos mark- och miljodomstolen om tillstandsprovning
av flygplatsen enligt miljobalken och att tillstandsprovningen darmed ska ske enligt

nu gallande miljobalk.

Flygplatsens géllande tillstand och villkor regleras av en méangd beslut och domar
fran olika instanser, jfr avsnitt 4 ovan. Avsikten ar att den dom som nu meddelas av

mark- och miljédomstolen ska ersatta samtliga tidigare givna beslut och domar.

Nacka tingsratts domar i mal nr M 2833-12 och 3696-12 avseende ombyggnation av
regleringsdamm samt reglering av vattennivan i Halmsjon respektive avseende

anlaggning och drift av skdrmbasséng i Halmsjon ska dock alltjamt gélla. Det finns
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ocksa lansstyrelsebeslut som fortfarande ska galla avseende anmalan eller tillsyn.

Mark- och miljodomstolen har i detta mal att préva flygplatsverksamheten vid
Stockholm Arlanda Airport. Flygplatsverksamheten bestar av tillhandahallande av
infrastruktur for luftfartyg. Till flygplatsverksamhet hoér den verksamhet som ar
nodvandig for driften av luftfartyg och mottagande av gods och passagerare sasom
exempelvis olika typer av marktjanster for flygplan samt anldggningar for gods och
passagerare som transporteras i flygplanen. Inom flygplatsomradet finns &ven en sjo
och tva backar i vilka det finns sedan tidigare prévade vattenanlaggningar. Den nu
aktuella prévningen syftar till att samtliga tidigare givna tillstand som nu har
aktualitet med avseende pa saval miljofarlig verksamhet som vattenverksamhet ska

inrymmas i det tillstdnd som nu ges.

Flygplatsomradet utgor utgangspunkten for vad som ska inga i flygplatsplats-
verksamheten. Foljdverksamheter till flygplatsverksamheten i form av flygrérelser
inom den s.k. LTO-cykeln, motorprovning, APU-anvéandning och marktransporter
till och fran flygplatsen av exempelvis gods och passagerare till och fran centrala

Stockholm ska ocksa beaktas.

De verksamhetsutdvare som bedriver flygplatsanknuten verksamhet och som har ett
eget miljotillstdnd, omfattas inte av denna proévning, exempelvis Flygbransle-
hantering AB som har ett verksamhetsavtal med Swedavia och ett eget tillstand
enligt miljobalken. Inte heller annan pa flygplatsen forekommande verksamhet,
framst kommersiell verksamhet i form av restauranger, butiker m.m. omfattas av
prévningen. Swedavias bergtékt i anslutning till flygplatsen &r inte en del av

flygplatsverksamheten och omfattas darfor inte heller av denna ansokan.
De villkor som mark- och miljddomstolen beslutar ska gélla for Swedavia ska vara
motiverade av miljoskal och avse sadant bolaget har faktisk och rattslig radighet

over.

Flygplatsverksamheten &r i huvudsak lokaliserad till fastigheten X Sigtuna
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(tidigare Y), vilken &gs av Swedavia. Huvuddelen av flygplatsverksamheten

bedrivs inom airside.

Verksamheter som bedrivs i Swedavias egen regi ar i huvudsak féljande:

- drift av terminaler och Swedavias 6vriga infrastruktur pa eller i nara
anslutning till flygplatsens omrade inkl. anlaggningar for kyla-, varme- och
elforsorjning, underhall och rengéring av rullbanor, taxibanor och rampytor,

- drift och underhall av brandévningsplats,

- tillhandahallande och underhall av motorkdrningsplats,

- brand- och raddningstjénst,

- vissa hangarer och verkstader inom airside,

- drivmedelshantering for markfordon pa airside,

- vissa marktransporter inom airside samt lokala marktransporter med buss pa
landside,

- omhandertagande av dagvatten, spillvatten och glykolfororenat vatten fran
flygplatsen samt

- viss kemikalie- och avfallshantering.

Swedavia kan genom faststéllda in- och utflygningsflygvégar och instruktioner om
hur dessa flygvéagar ska anvandas, i huvudsak styra hur flygplan leds till och fran
flygplatsen. Det ar dock Transportstyrelsen som godkénner flygvégarna med
tillhdrande procedurer ur flygsakerhetssynpunkt och det &r i dagslaget LFV som
leder trafiken i egenskap av utGvare av flygtrafiktjansten. Det &r genom
konstruktion och tillampning av in- och utflygningsvégar inom de ramar som
Transportstyrelsen har faststallt och som godkants vid miljoprévning som Swedavia
kan paverka bullerexponeringen fran flygtrafiken och medverka till att minska

utslappen till luft fran flygtrafiken.

Swedavia har sedan tidigare ocksa miljodifferentierade startavgifter, vilket innebéar
att flygbolagen far betala en hogre avgift for de flygplanstyper som alstrar hogre
bullernivaer samt emitterar hogre utslapp av kvaveoxider och kolvaten, d.v.s. de

faktorer som har lokal paverkan.
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Betraffande foljdverksamheter ar de endast sadana som har ett omedelbart samband
med den verksamhet som tillstandsprévas som bor beaktas, se prop. 1997/98:45, del
2, sid. 208, NJA 2004 s. 421.

Flygrorelser inom LTO-cykeln &r inte en del av sjalva flygplatsverksamheten, men
ska likval beaktas vid prévningen eftersom flygrorelserna far anses ha ett
omedelbart samband med den tillstandsprovade verksamheten och darmed utgor
s.k. foljdverksamhet. Swedavia far dock anses ha begransade majligheter att minska
utslappen till luft som genereras fran flygtrafiken p.g.a. att bolaget inte har nagon
direkt radighet dver den flygtrafik som berérda flygbolag begar ska fa tilltrade till
flygplatsen. Flygplatsen ar en allmén flygplats som ar 6ppen for all flygtrafik.
Swedavia har saledes inte mojlighet att begransa tilltradet till flygplatsen, paverka
vilka flygplanstyper som trafikerar flygplatsen eller i 6vrigt paverka flygplanens
utslapp till luft. Om en reglering skulle ske av t.ex. vilka flygplanstyper som far
trafikera flygplatsen i syfte att minska utslappen till luft skulle det kunna komma att

std i strid med EU-ratten.

Swedavia har faktisk och réattslig radighet 6ver egna fordon och upphandlade
transporter, inklusive tjanstebilar. De godstransporter och évriga transporter som
utfors av andra aktorer som Swedavia varken har ingatt avtal med eller upphandlat

har bolaget inte radighet Gver.

Swedavia har inte heller sadana avtal med t.ex. Flygbussarna, Swebus, linjebussar
eller charterbussar som gor att bolaget kan styra dver deras val av bussar. Swedavia
har inte heller radighet 6ver passagerares och anstélldas resor till och fran
flygplatsen. Bolaget kan salunda inte styra hur passagerare och anstallda ska ta sig
till och fran flygplatsen. Bolaget har dock uppmuntrat de anstéllda att aka kollektivt

till och fran arbetet genom att subventionera deras arbetsresor.

| rattsfallet NJA 2004 s. 421 anges att det i en tillstandsprovning kan stéllas krav pa
transporter i enlighet med den s.k. forsiktighetsprincipen i 2 kap. 3 § MB.
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Transporter till och fran en verksamhet kan utgora foljdverksamhet och ska da
beaktas vid provningen av den miljofarliga verksamheten. Liksom vad géller 6vriga
foljdverksamheter ska endast de verksamheter som har ett omedelbart samband med
den tillstandsprovade verksamheten beaktas. FOr att kunna avgora detta far det, vad
géller transporter, géras en sammanvagning av omsténdigheter som transporternas
karaktar och omfattning, var transporterna befinner sig i forhallande till anlagg-
ningen samt olagenheterna fran transporterna satta i relation till olagenheterna fran

ovrig trafik och verksamhet.

9.2 Radighet
Swedavia dger fastigheten Sigtuna X och har darmed den vattenréttsliga

radigheten dver de vattenomraden som ar foremal for denna proévning.

| vrigt rader Swedavia 6ver den miljofarliga verksamheten som bolaget sjalvt
bedriver eller kan genom avtal eller andra 6verenskommelser paverka, se vidare

ovan.

Mark- och miljddomstolen beddmer att Swedavia endast kan ta ansvar for de
transporter som bolaget har radighet éver genom ingaende av avtal eller genomford
upphandling dér val av fordon och bransle kan regleras med bindande verkan.
Emellertid arbetar Swedavia aktivt med att forsoka fa sa stor andel som mojligt av
alla transporter till och fran flygplatsen att ske pa ett miljoanpassat sétt. En
handlingsplan for utslapp till luft av koldioxid har Swedavia arbetat med under en

langre tid och avser att framgent fortsatta med detta.

9.3 Miljokonsekvensbeskrivning

Kraven pa vad en MKB ska innehalla finns angivna i 6 kap. MB. En godkéand MKB
ar en processforutsattning for att fragan om tillstand ska kunna provas i sak. Mark-
och miljédomstolen konstaterar att det inledningsvis funnits brister i Swedavias
MKB. Swedavia har darfor under processen i domstolen inkommit med
kompletteringar av MKB:n bl.a. vad galler buller, utslapp till luft och paverkan pa
vattensystem. Mark- och miljddomstolen anser att MKB:n efter komplettering
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uppfyller de krav som stalls i 6 kap. 7 § MB och kan ligga till grund for en provning
av fragan om tillstand i sak. Den kan darfor godkannas.

9.4 Tillatlighet

Stockholm Arlanda Airport utgor ett riksintresse i enlighet med 3 kap. 8 8 MB.
Flygplatsen ska darmed sa langt mojligt skyddas mot atgarder som kan patagligt
forsvara utnyttjandet av anlaggningen. Noggranna évervaganden bor darfor géras
av kommunala planeringsorgan innan ny bostadsbebyggelse tillats komma till stand
i flygplatsens narhet. Flygplatsomradet &r inte i sin helhet reglerat i detaljplan eller
omradesbestammelser. Daremot finns flera olika detaljplaner for delar av omradet
som pekar ut omradet som avsett for flygplatsverksamhet. Tillstandet strider

darmed inte mot lokaliseringsbestammelsen i 2 kap. 6 § MB.

9.4.1 Miljokvalitetsnormer

Buller
| férordning (2004:675) om omgivningsbuller foreskrivs att genom kartlaggning av

omgivningsbuller samt upprattande och faststallande av atgardsprogram ska det
efterstravas att omgivningsbuller inte medfér skadliga effekter pa manniskors hélsa.

For denna norm foreskrivs inte specificerade bullernivaer.

Luft
Swedavias har redovisat att vid Stockholm Arlanda Airport ligger

kvavedioxidhalterna (NO) i nulaget klart under gallande miljokvalitetsmal och
miljokvalitetsnorm. I dagsléget och inom de narmaste aren finns dock risk for
tillfalliga 6verskridanden vid E4 norr om Stockholm dar trafiken till/fran
flygplatsen uppskattningsvis utgor upp till 10-15 % av den totala trafikmangden. Pa
langre sikt finns en liten risk for bidrag till 6verskridande av miljokvalitetsnormen
for NO, langs E4 norr om Stockholm. Nar det géller partiklar (PM10) finns det en
risk for att den sokta verksamheten ska bidra framst till tillfalliga éverskridanden av
normen for PM10 langs E4 norr om Stockholm pa grund av ckad flygplatstrafik och
ovrig vagtrafik. Denna risk begransas dock av lanets atgardsprogram och Swedavias

atgardsarbete samt pa sikt den planerade Forbifarten.
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Naturvardsverket har bedomt att verksamheten kan forsvara forutsattningarna att
folja miljokvalitetsnormerna for PM10 och NO, 1angs med E4:an norr om
Stockholm.

Swedavia delar Naturvardsverkets uppfattning att det finns en risk att
flygplatsverksamhetens foljdverksamheter bidrar till 6verskridande av
miljokvalitetsnormer. Swedavia har vidare angivit att risken framst galler
overskridande av miljokvalitetsnormen for NO,, och PM10 samt att langsiktiga
trender och utslappsprognoser for framtiden dock tyder pa att den sokta

verksamheten inte kommer att bidra till ett 6verskridande av miljokvalitetsnormen.

Mot bakgrund av vad Swedavia har redovisat, om bl.a. den framtida utvecklingen
av vagtrafiken och lanets atgardsprogram, samt det villkor om handlingsplan for
minskade utslapp till luft som domstolen foreskriver bedéms den sokta
verksamheten vara forenlig med bestdammelserna om miljokvalitetsnormer i

2 kap. 7§ MB.

Vatten

For Arlandaomradet har ytvattenférekomsten Marstaan och grundvatten-
forekomsten Stockholmsasen (lokalt benamnd Langasen) pekats ut som
vattenforekomster enligt vattendirektivet. Vattenforekomsten Marstaan definieras
som strackan fran mynningen i Malaren (Steningeviken) upp till Maby och vidare
Kéttstabacken till kallsjon Horssjon belégen cirka 2 km norr om Arlanda Airport.

Halmsjobacken ingdr inte i den klassade vattenresursen.

Marstaan har av Vattenmyndigheten bedomts ha "God kemisk status" men enbart
"Mattlig ekologisk status". Vattenmyndighetens beslut innebar att an senast ar 2021
aven ska uppna "God ekologisk status". Anledningen till att en tidsforskjutning
beslutats utgar fran en bedomning att framfor allt atgarder vad galler
narsaltbelastningen inte ar tekniskt-ekonomiskt rimliga att hinna genomfora sa att
de far effekt till ar 2015.
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Grundvattenforekomsten Stockholmsasen (lokalt benamnd Langasen) har
Vattenmyndigheten delat in i sex olika delomraden vilka, enligt myndighetens
beslut, samtliga bedomts ha saval "God kvantitativ"* som "God kemisk status".

Stor del av grundvattenférekomsten som betecknas "strackan Stockholmsasen-
Arlanda” ligger under flygplatsens bana 3. Denna ar forsedd med ett sarskilt tatskikt
vilket, enligt bolaget, uppenbarligen paverkar grundvattenbildningen och darmed
forutsattningarna for den kvantitativa statusen. Vidare finns grundvattenakvifaren
for energiuttag anlagd i asen, vilket ocksa paverkar forutsattningarna for den
kvantitativa statusen. Slutligen bér det papekas att asens huvudsakliga

avrinningsomrade &r Marstaans avrinningsomrade.

Nér det galler ytvattenférekomsten menar Swedavia att det varit logiskt att, i vart
fall tills vidare, inte statusklassa Marstadn uppstroms Broby, dar an delar sig i
Kéttstabacken och Halmsjobacken. Dessa backar &r en del av flygplatsens
dagvattensystem och kan, enligt bolaget, inte anses prioriterade i vattendirektivets

perspektiv.

Mot ovanstaende bakgrund &r det, enligt bolaget, rimligt att alla krav nar det géller
dagvattenutslapp relateras till en punkt i Marstaan nerstréms flygplatsen. Lamplig
punkt dar aven effekternas uppféljning ar mojlig a&r sammanflodet mellan
Kaéttstabacken och Halmsjobacken vid Broby, bendamnd punkt F. Eftersom Sigtuna
kommun i stor utstrackning nyttjar an nerstréms punkt F for kommunens
dagvattenhantering har aven ett avtal enligt lagen om allménna vattentjanster
traffats. Enligt detta avtal ska Swedavia samlat svara for att erforderlig kvalitet pa
dagvattnet uppnas vid denna anslutningspunkt. Inom flygplatsomradet ansvarar
Swedavia for att atgarder vidtas fran olika verksamhetsytor sa att dessa krav kan
klaras. Vidare bor en egenkontroll bedrivas som mojliggor att sarskilja
flygplatsomradets paverkan fran évriga delaktorer sasom jordbruk och véagar inom

avrinningsomradet.

Swedavia har i upprattad MKB redovisat aktuella beddmningsgrunder for ytvatten,

dagvatten respektive grundvatten. Bland dessa bedémningsgrunder ingar éven de
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olika parameterlistor som Vattenmyndigheten anvander vid bedémning, klassning
och beslut om miljokvalitetsnormer. For varderingen av dagvattnets
sammansattning jamfors dven flygplatsens dagvatten med databasen Stormtac och
Stockholms léns landstings forslag till riktvarden for dagvattenutslapp. Denna
redovisning, inklusive eventuellt framtida beddmningsnormer, kommer att ligga till
grund for utvardering av provotidsutredningen och forslag till slutliga villkor.
Utvarderingen bor beakta vattendirektivets normer som siktar pa sakerstallande av
god status. Dessa forutsattningar ska relateras till den miljomassiga paverkan som
utslapp av ett mer eller mindre paverkat dagvatten innebar. Upprattad MKB
tillsammans med gjorda kompletteringar visar, enligt bolaget, att den sokta
verksamheten uppfyller icke-forsamringskravet och bolaget har genom anldaggande
av reningsanlaggningar for omhandertagande av dagvatten vidtagit skéliga
forsiktighetsmatt for att bidra till att den sokta verksamheten i skalig omfattning

medverkar till att miljokvalitetsnormerna kan foljas.

Domstolen noterar att det rader enighet mellan bolaget och Lansstyrelsen i
Stockholms lan om att intrimning och uppfoljning kréavs for att fa erfarenhet av
driften av dagvattenanldggningarna och for att ndrmare kunna bestdamma den mer
detaljerade styrningen av anlaggningarna. Bolaget har accepterat Lansstyrelsens
forslag till en provotid och har foreslagit att det i ansdkan foreslagna slutliga
villkoret avseende kvalitetskrav for dagvatten fran flygplatsen utgar och ersatts med

en provotid och en provisorisk foreskrift.

Sammantaget bedémer domstolen att beskriven verksamhet med avseende pa
vattenhantering resulterar i att saval aktuella miljokvalitetsnormer for ytvatten som
for grundvatten kan innehallas pa sadant satt att vattendirektivets krav pa icke-
forsdmring kan efterlevas samtidigt som att miljokvalitetsnormen god ekologisk
status i Méarstaan kan uppnas ar 2021.
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9.4.2 Natura 2000-omraden

Swedavia har i ansokan redovisat Natura 2000-omraden som kan paverkas av buller
fran in- och utflygningarna till och fran flygplatsen och kan ligga 6ver eller i

narheten av samhallets riktvérden for flygbuller.

Torsakers-Almlund ar ca 13 ha och ligger ca 10 km s6der om flygplatsen vid sjon
Fysingen. Omradet ar utsett till Natura 2000-omrade enligt habitatdirektivet.
Bevarandesyftet avser omradets vardefulla naturtyper som till 6vervagande del
bestar av aldre naturliga adellévskogar av fennoskandisk typ samt inslag av
I6vsumpskogar. Biotopen har sin storsta betydelse som fagellokal. Detta omrade
berdrs av ljudnivaer 6ver FBNgy 55 dB(A). Vallensjo pa ca 17 ha ligger ca 15 km
sydsydost om flygplatsen och ar utsett till Natura 2000-omrade enligt
habitatdirektivet for att bibehalla naturtypen vastlig taiga. Vallensjoskogen bestar av
en gammal grov grandominerad skog med rikt inslag av lagor och torra trad. Detta

omrade berdrs av ljudnivaer dver FBNgy 50 dB(A).

Slasta, Pekhagen, Vasterangsudd, Obacken har utsetts till Natura 2000-omraden for

att bibehalla dess olika naturtyper.

Swedavia har angivit att fagellivet ar det véarde i Natura 2000-omraden som bedéms
vara kansligast for bullerstérning. Natura 2000-omradena Torsakers-Almlund och
Vallensjo som berdrs av ljudnivaer éver FBNgy 55 dB(A) respektive 50 dB(A), ar
utpekade enligt art- och habitatdirektivet och ar ganska sma omraden 6-17 ha. Inget
av dessa omraden &r utpekade enligt fageldirektivet. | bevarandeplanerna for dessa
omraden saknas uppgifter om rapporterade Natura 2000-arter. Swedavia anger dven
att det inte bedoms vara mojligt att undvika éverflygning av de angivna Natura
2000-omradena eftersom de ligger inom de primara utflygningsomraden som
skapats for att undvika tatorter. Torsakers-Almlund berdrs dven av buller fran

inflygningar.

Vidare redovisas Natura 2000-omraden som berdrs av ljudnivaer under FBNgy
50 dB(A). Angarn som dr utsett till Natura 2000-omrade enligt EU:s fageldirektiv
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och utgdr aven fagelskyddsomrade och naturreservat. Vid Fysingens norra strand
finns ett omrade som &r saval Naturreservat som Natura 2000-omrade enligt EU:s
fageldirektiv.

Mot bakgrund av vad Swedavia har redovisat om de berérda Natura 2000-
omradena gor domstolen bedémningen att dessa omraden inte pa ett betydande satt
paverkas och darmed kravs inget tillstand i enlighet med 7 kap 28 a § MB.

9.4.3 Sammanfattande bedémning

Mark- och miljodomstolen gor bedémningen att den miljofarliga verksamheten som
Swedavia bedriver, trots de olagenheter som ar forenade med denna, ar tillatlig med
hansyn tagen till de villkor och ataganden som &r férenade med detta tillstand samt
till den samhallsnytta verksamheten bidrar med. Vidare bedémer mark- och
miljodomstolen att Swedavias vattenverksamhet ar tillatlig i enlighet med

11 kap. 6 8 MB, eftersom fordelarna ur allmén synpunkt vida dverstiger

kostnaderna samt de skador och olédgenheter som uppkommer pa grund av denna.

9.5 Uppskjutna fragor

U1 Landningsforfarande

Naturvardsverket har foreslagit att Swedavia ska utreda vilka atgarder som behévs
for att infora ett landningsforfarande dar anflygningen sker pa lagst 3 000 FT

(900 meter) MSL till en glidbana med lagst 3,5° lutning och redovisa for vilka
flygplanstyper det kan inféras. Utredningen och forslag till slutliga villkor ska
ldmnas in till mark- och miljddomstolen senast den 1 juli 2014. Upplands Véasby
kommun har foreslagit att luftfartyg ska ges klarering till I&gst 750 m MSL till den
punkt dar en glidbana med 3° lutning till aktuell bana skar igenom 750 meter MSL,
om det ej finns en procedur eller andra regler for visuell inflygning som séager annat.
Transportstyrelsen anser att det &r ytterst olampligt med villkor som specificerar
lutning pa glidbanan med hanvisning till den tekniska utvecklingen och den

internationella regelutvecklingen inom omradet.
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Swedavia har angivit att de utreder mojligheten att infora ett landningsforfarande

med forandrad glidbanevinkel.

Domstolens bedémning

Swedavia har idag géllande villkor om glidbanevinkel vid anflygning av IFR-trafik.
Domstolen anser att Swedavia bor redovisa den utredning som pagar inom bolaget
om att infora ett landningsforfarande med fordndrad glidbanevinkel och vid behov
komplettera denna sa att utredningen aven omfattar bl.a. ett landningsforfarande dar
anflygningen sker pa lagst 3 000 FT (900 meter) MSL till en glidbana med lagst
3,5° lutning sdsom Naturvardsverket foreslar. Syftet ar att minska
bullerexponeringen vid mark. Konsekvenser for flygkapaciteten, kostnader for
atgarderna och konsekvenserna ut miljosynpunkt bor redovisas. Vidare bor en
tidplan for nar eventuella atgéarder kan vidtas ingd. Utredningen bor ske i samrad
med tillsynsmyndigheten. Utredningen och forslag till slutliga villkor bor Idmnas in
till mark- och miljodomstolen senast 1 ar efter det att denna dom vunnit laga kraft.

U2 Alternativ bananvandning

Swedavia har atagit sig, om aktuella kommuner sa efterfragar, att valja
bankombinationer sa att tatorterna Rosersberg och Upplands Vasby inte dverflygs
av ankommande trafik dag-/kvallstid minst varannan helg (I6rdag och séndag),

vaxelvis under sommarhalvaret (maj t.0.m. september) s.k. Tystare helger.

Sigtuna kommun har angivit att Swedavias forslag om tystare helger minst varannan
helg for Rosersberg dag- och kvallstid i praktiken inte innebéar en forutsagbar
avlastning fran flygbuller. Kommunen har vidare ansett att landningar fran soder
ska fordelas mellan banan 1 och 3 pa ett sadant satt att det blir en rattvis fordelning
av Overflygningarna éver Rosersberg respektive Upplands Vasby tatorter. Upplands
Vasby kommun har redovisat att antalet invanare i Upplands Vasby tatort ar cirka
40 000 och att det i Rosersberg bor cirka 2 000 invanare. Mot denna bakgrund delar
inte kommunen Swedavias installning till att sokt alternativ 1a skulle innebéra en
rattvis fordelning av inflygningarna. Kommunen vidhaller att raka inflygningar dver

Upplands Vésby tatort i enlighet med dagens tillstand ska vara fortsatt forbjudna.
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Sigtuna kommuns uppfattning att det &r viktigt att finna en réattvis fordelning mellan

olika orter av de negativa effekter som flygbullret ger upphov till.

Domstolens bedémning

De kommuner som berérs av Swedavias forslag om s.k. ”Tystare helger” ar
Upplands Vasby kommun och Sigtuna kommun. Dessa kommuner har dock inte
stallt sig positiva till forslaget. Swedavias erbjudande &r darfor inte aktuellt.
Swedavia har dock medgivit att det finns majlighet till alternativ bananvandning
som kan innebdra att bullerexponeringen éver Rosersberg tatort skulle kunna
minska. | Rosersbergs tatort bor ca 2 000 invanare. Dessa exponeras, som beskrivits
nedan, for ekvivalenta ljudnivaer 6ver FBNgy 55 dB(A), delar av tatorten berérs
aven av nivaer dver FBNgy 60 dB(A). Aven antalet 6verskridanden 6ver maximal
ljudniva 70 dB(A) ar stort och sker saval dag- som nattetid. Mot denna bakgrund
anser domstolen att det finns behov att utreda mojligheterna att minska
bullerexponeringen 6ver Rosersbergs tatort genom alternativ bananvandning vid
saval segregerad bananvandning som vid parallella mixade operationer.
Utredningen bor dock omfatta en redovisning av bullexponering for bade
Rosersberg tatort och Upplands Vasby tatort for flygbullernivaer FBNgy 55 och
60 dB(A) och 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 6ver riktvardena och
mojligheten till tysta perioder bor belysas. En jamforelse bor goras mellan nulége,
mellanar och sokt verksamhet. Utredningen bor ske i samrad med
tillsynsmyndigheten. Utredningen och forslag till slutliga villkor bor lamnas in till

mark- och miljodomstolen senast 1 ar efter det att denna dom vunnit laga kraft.

U3 Procedur for bullerreduktion for avgaende flyg

Naturvardsverket har yrkat att alla starter och landningar ska utforas i enlighet med
ICAOQO:s anvisningar for bullerminskning och/eller de anvisningar for

bullerminskning som foreskrivs i tillverkarens manual for respektive flygplanstyp.
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Swedavia har angivit att de for narvarande utreder huruvida NADP enligt ICAQ:s
anvisningar ar lampliga att infora pa Arlanda och stéller sig positivt till
Naturvardsverkets forslag i den delen. En utredning av effekterna av inférande av
NADP bedéms vara klar i slutet av 2013.

Domstolen anser att Swedavias bér redovisa den utredning som pagar om inférande

av NADP till tillsynsmyndigheten. Se vidare avsnitt 1.2 i Domslut.

U4 och U5 Dagvatten
Domstolen konstarerat att det rader samstammighet nér det galler fragan om

provotid avseende utslapp till dagvatten i enlighet med vad som anges nedan under

avsnitt 9.6.7 Utslapp till vatten. Se vidare avsnitt 1.2 i Domslut.

9.6 Slutliga villkor
| detta avsnitt redogors for de olika villkor som Swedavia foreslagit,
remissinstansernas synpunkter, Swedavias bemotande och de slutliga villkor som

domstolen anser behovs.

Daruttver finner domstolen det motiverat att inledningsvis sarskilt redogora for
domstolens instéllning till Swedavias forslag om de géllande villkoren om
utslappstaket for minskade utslapp till luft och om 6éverflygningar éver Upplands

Vésby tatort.

9.6.1 Utslappstaket for minskade utslapp till luft

For bakgrund till villkoret om utsl&ppstaket hanvisas till avsnitt 3 ovan.

| ansdkan redovisas det s.k. Nollalternativ B (med de begransningar som foljer
enligt gallande villkor) som innebar att tillaten kapacitet begransas till 220 000
flygrorelser per ar. Prognosen ar att det kommer att ske ar 2015 om inte annu fler
atgarder vidtas. Swedavia har konstaterat att det av saval miljomassiga som
formella juridiska skal, inte finns stod for att meddela villkor avseende utsléapp till
luft fran majoriteten av marktransporterna och flygrorelserna inom LTO-cykeln.

Swedavia har bl.a. hénvisat till Miljééverdomstolens dom den 22 december 2009,
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M 8675-08 (Goteborg Landvetter Airport). Swedavia har darfor foreslagit att
villkoret om utslappstaket ska upphéavas eller i vart fall fa en annan omfattning och
utformning. Swedavia har istallet foreslagit ett villkor om en handlingsplan for
minskade utslapp till luft av fossil koldioxid. Se vidare Utslapp till luft, avsnitt
9.6.6.

Naturvardsverket har, som det far forstas, slutligen godtagit att villkoret om
utslappstaket utgar och ersatts av ett villkor om en handlingsplan for koldioxid och
pariklar (PM10). Trafikverket har bedémt att de latta fordonens koldioxidutslapp
per fordonskilometer minskar med 34 % mellan aren 2008 och 2030 och
motsvarande minskning for de tunga fordonen med 7 %. Dessa forvantade totala
minskningars paverkan pa utslappen fran marktransporterna runt flygplatsen bor
beaktas vid beddmningen av ans6kan. Transportstyrelsen har anfért att de delar
Swedavias uppfattning att Swedavia som verksamhetsutdvare saknar, eller har
begransad radighet 6ver flygtrafikens utslapp till luft. Knivsta kommun har angivit
att de inte instammer i Swedavias resonemang om att man inte har radighet 6ver
utslapp fran vagtrafik till och fran Arlanda. Sollentuna kommun har menat att det ar
av stor vikt att regeringen vidmakthaller det sedan tidigare éverenskomna
utslappstaket for Arlanda flygplats. Stockholms stad har angivit att utslappstaket
borde ges en annorlunda utformning, forslagsvis genom att marktransporterna
exkluderas. Vallentuna kommun har angivit att villkoret géallande utslappstaket, som
det nu &r utformat, inte ar rimligt. Naturskyddsforeningen i Stockholms Ian har
foreslagit att gallande villkor om utslappstaket for koldioxid ska kvarsta da det ar
vasentligt for att na regionens klimatmal och utgér incitament for Swedavia att

minska koldioxidutslappen.

Domstolen kan konstatera att Miljodverdomstolen i dom den 22 december 2009,

M 8675-08 om Goéteborg Landvetter flygplats behandlar fragan om radighet for
utslapp till luft fran verksamheten. | domen anges att passagerares resor till och fran
flygplatsen och de godstransporter till och fran flygplatsen som genomférs av andra
aktorer som Swedavia inte har upphandlat eller har avtal med, inte omfattas av
Swedavias radighet. Mot bakgrund av detta féreskrev Miljoéverdomstolen villkor
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om en handlingsplan for minskade utslapp till luft av koldioxid och kvaveoxider
(NOx) och inget sarskilt villkor om utsléppstak for koldioxid. Mark- och
miljodomstolen redogdr for fragan om Swedavias radighet for sokt verksamhet i
avsnitt 9.2. Domstolen gér beddmningen att de omstandigheter vad géller
Swedavias radighet for sokt verksamhet vid Arlanda flygplats ar jamforbara med de
som géller Goteborg Landvetter flygplats och att ett villkor med utsl&ppstak for
koldioxid darfor inte & motiverat. Domstolen kan darfor godta Swedavias forslag
till villkor om en handlingsplan fér minskade utsl&pp till luft med vissa justeringar.

Se vidare Utslapp till luft, avsnitt 9.6.6.

9.6.2 Overflygningar 6ver Upplands Vasby tatort

I nuldget finns ett géllande villkor som innebdr att regelmassiga raka inflygningar
till bana O1R inte far ske efter den 1 januari 2018. Darigenom undviks éverflygning

av Upplands Vésby tatort. Se vidare avsnitt 3 om bakgrunden till detta villkor.

Swedavia har foreslagit att detta villkor ska utga och anfort foljande. Om villkoret
vid denna tillstandsprévning ligger fast i sin nuvarande lydelse innebar det att
flygplatsens kapacitet med dagens tillstand till verksamhet pa tre banor begréansas i
saval antal flygplansrorelser i hogtrafik som for det totala utrymmet for framtida
flygtrafik. Den kapacitet en flygplats har styrs av den trafik flygplatsen kan ta emot
i alla vindintervall. Det innebér att det vindintervall som har den lagsta kapaciteten
blir styrande for flygplatsens totala kapacitet. For att kunna ta emot efterfragan i
hogtrafik maste parallellbanorna (bana 1 och bana 3) kunna anvandas med parallella
mixade operationer med raka inflygningar till bada banorna. Swedavia har redovisat
att det s.k. Nollalternativ A (med de begransningar som foljer av géllande villkor)
innebar att tillaten kapacitet begransas till hdgst ca 200 000 flygrorelser per ar.
Swedavias samlade bedémning baserad pa flygtrafiktjanstens (LFV:s) och
Transportstyrelsens utlatanden ar att kurvade inflygningar av sakerhetsskal inte
kommer att kunna anvandas vid parallella mixade operationer under 6verskadlig tid.
Det finns i dagslaget begréansade mojligheter att anvanda kurvade inflygningar annat

an for enstaka inflygningar i lagtrafik vid segregerade operationer. Det finns tva
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kurvade inflygningar som ar godkanda av Transportstyrelsen, en till bana 26 och en

till bana O1R. Inte heller sneda inflygningar bedéms mojliga att infora.

Swedavia har efter remissinstansernas synpunkter slutligen foreslagit bl.a. féljande

villkor och forsiktighetsmatt for att sa langt mojligt skydda Upplands Véasby tatort:

IFR-trafik, Specifika regler for ankommande trafik:
- Luftfartyg ska ges klarering till l&gst 750 m MSL till dess slutlig inflygning

paborjas.

- Nattetid (kl. 22-06) far inte avgaende trafik fran bana 19L lamna SID mellan
Upplands Véasby och Vallentuna tatorter forran flygplanet har uppnatt en hojd av
3050 m STD.

- Nattetid (kl. 22-06) far raka inflygningar inte ske till bana 01R annat an i samband
med potentiella sékerhetsrisker som exempelvis orsakas av sarskilda

vaderforhallanden, olyckstilloud, banarbeten eller jamforbara omstandigheter.

I ansokan redogdrs aven for tva utformningsalternativ. Dessa avser forlangning av
Bana 3 med 1 200 m (3a och 3b). Swedavia har kompletterat ansékan med en
kostnadskalkyl for forlangning av bana 3 med 1 200 m, daterad den 21 mars 2013
och en utredning, VVardet av minskat buller vid férlangning av bana 3, WSP den 30
maj 2013. Swedavia har angivit att en forlangning av bana 3 skulle innebara att
totalt antal boende kring hela flygplatsen som skulle beréras av riktvérdet for
maximal ljudniva 70 dB(A) tre ganger per arsmedeldygn utomhus minskar fran

6 000 - 7 000 personer till ca 3 400 personer. Efter en forlangning skulle inga
boende i Upplands Vasby tatort berdras av maximala ljudnivaer 6ver 70 dB(A). En
forlangning av bana 3 beréknas kosta cirka 2,4 miljarder kronor. Swedavia har &ven
redovisat en samhallsekonomisk bedémning av en férlangning av bana 3 som
inkluderar en bullervéardering. Utredningen avgrénsas till att endast omfatta
atgardens bullereffekter och saledes inte andra eventuella effekter. Dessutom avser
kalkylen endast boende och inte skolor, férskolor, vardinrattningar,
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rekreationsmiljoer etc. Sammanfattningsvis uppgar de bullereffekter som kan
varderas monetart till totalt 121 miljoner i 2010 ars prisniva. Nyttan av minskat
buller motsvarar ca 7 procent av den samhallsekonomiska investeringskostnaden.
Bullernyttan kan enligt rapporten saledes inte isolerat balansera
investeringskostnaden. Den sammantagna bedémningen i rapporten ar att nyttorna
av minskat buller till f6ljd av en forlangning av bana 3 inte uppvéger atgardens
investeringskostnad och att tgarden darmed inte & samhallsekonomisk lénsam.
Swedavia har i ansokan angivit att detta ar en mojlig skyddsatgard om domstolen
skulle anse det. Bolaget vidhaller dock uppfattningen att den hdga kostnaden gor att

alternativet inte beddms motiverat sett i relation till miljonyttan.

Swedavia har redogjort for de hélsoeffekter flygbuller kan orsaka sdsom upplevd
storning, sémnstorning, taluppfattbarhet, paverkan pa barns inlarning och samband
mellan flygbuller och hjart- och kéarlsjukdomar. Vidare har konsekvenserna av sokt
verksamhet beskrivits enligt foljande. Flygtrafiken till och fran Stockholm Arlanda
Airport medfor att totalt antal boende som i sokt alternativ (1a) exponeras for
flygbullerniva FBNgy 6ver riktvardet 55 dB(A) utomhus beraknas uppga till cirka
3 000. Mellan 6 000 och 7 000 boende blir berorda fler an tre ganger per
arsmedeldygn av maximala ljudnivaer éver riktvardet 70 dB(A) utomhus.
Rosersberg berors vid sokt verksamhet av flygbullerniva FBNgy Over riktvardet 55
dB(A) och delar av tatorten berdrs aven av flygbullernivaer éver 60 dB(A).
Maximal ljudniva 6ver 70 dB(A) Gverskrids ca 63 ganger per arsmedeldygn (49
dag/kvéll och 14 nattetid). Upplands Vasby tatort berors inte av flygbullernivaer
over riktvardet FBNgy 55 dB(A). | Upplands Vasby centrum berdknas maximala
ljudnivan 70 dB(A) 6verskridas ca 6-7 ganger per arsmedeldygn (6-7 dag/kvall).

Foljden av bullerexponeringen fran sokt alternativ (1a) bedoms enligt utford
miljomedicinsk bedémning bli, att totalt ca 1 850 vuxna boende runt flygplatsen
kan komma att uppleva sig som mycket stérda av flygbuller varav drygt 1000 i
Upplands Vasby tatort och 150-200 i Rosersberg. Ca 500 boende bedéms riskera att
besvaras av somnstérningar, men da har inte beaktats den lindrade effekt som bor

folja av de bullerreducerande atgarder i byggnader som utforts under de senaste
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aren i bland annat Rosersberg. Risken for att fa hogt blodtryck bedoms pa
gruppniva for personer i aldern 45-70 ar 6ka med ca 3 %, jamfort boende som inte
besvéras av buller. Detta beraknas sammanlagt motsvara ca 100 tillkommande fall.

Naturvardsverket har framhallit att en forutsattning for den sokta verksamhetens
tillatlighet &r att tillrackliga forsiktighetsmatt och skyddsatgarder kan foreskrivas
for verksamheten. Transportstyrelsen har angivit att det inte gar att forutsaga nar
internationella krav pa utrustning och reglering eller en utékning av anvandningen
av proceduren for kurvade inflygningar i hogtrafik kan komma till stdnd. Det vore
darfor olampligt att domstolen meddelar villkor med fasta datum for nér denna typ
av flygprocedur ska tas i drift annat &n i lagtrafik. Transportstyrelsen har vidare
menat att forlangning av bana 3 inte ar ekonomiskt forsvarbart. Lansstyrelsen i
Stockholms lan har understrukit vikten av att villkor for tillstandet utformas sa att de
inte medfor ytterligare begréansning av verksamhetens omfattning mot bakgrund av
att en rimlighetsbedémning bor géras och med hansyn till flygplatsens betydelse.
Lansstyrelsen har vidare angivit att dverflygningar under 750 m av Upplands Vasby
tatort inte far ske vid inflygning till bana 1 samt att bolaget ska vidta atgarder for att
sa langt mojligt undvika éverflygning dven pa hojder 6ver 750, se vidare avsnitt
9.6.4. Lansstyrelsen har &ven framfort att prévningen av verksamheten som ansokan
omfattar bor utga fran de tekniska forutsattningar som finns idag och ar majliga. Att
foreskriva krav utifran framtida teknisk utveckling har visat sig komplicerat och
problematiskt. Nar ny teknik finns som kan begransa miljépaverkan ytterligare &r
det mojligt att begrénsa de villkoren ytterligare.

Upplands Vasby kommun har framfoért att raka inflygningar 6ver Upplands Vasby
tatort i enlighet med dagens tillstand fortsatt ska vara forbjudna. Kommunen har
vidare yrkat att visuella kurvade inflygningar till bana 01R bor inféras omgaende
och har hanvisat till synpunkter fran Vernamack AB, som har anlitats av
kommunen. Vidare har kommunen yrkat att ytterligare kurvade
(visuella/instrument) bor inforas sa snart som majligt. Kommunen har aven
foreslagit att overflygning av Upplands Vasby tatort inte far ske vid inflygning till
banorna O1L eller 01R &ster om forlangningen av bana O1L och ej heller — sedan ett
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navigeringssystem som mojliggor kurvade inflygningar har tagits i drift — vaster om
ARN QTE. Vad galler utredningen om en forlangning av bana 3 har Upplands
Vasby kommun menat att den samhallsekonomiska kalkyl som tagits fram for en
forlangning av bana 3 har ett mycket begransat véarde eftersom man inte tar hédnsyn
till andra effekter an buller och den heller inte omfattar utvecklingsmojligheter vad
géller byggande av nya bostéder. Dessutom har analysen svagheter eftersom det inte
finns nagon sarskild metodik for att véardera flygbuller.

Sollentuna kommun instdmmer i Upplands Vasby kommuns yrkande om kurvade
inflygningar. Sigtuna kommun har yrkat att det ska ske en sadan fordelning mellan
landningar pa bana 1 och 3 soderifran att det blir en rattvis fordelning av
overflygningarna mellan Rosersberg och Upplands Vasby tétorter. Stockholms stad
har foreslagit att en 16sning bor sokas déar Arlanda beviljas dispens fran kravet pa
kurvade inflygningar till dess internationella férhallanden medger att sadana
genomfors. Vissa ledamoter har anfort reservationer. Féreningen boende mot buller
i norra Sollentuna, Féreningen Rosersbergs villastad och Féreningen Vasbybor
mot buller motsatter sig sokt verksamhet framst med anledning av Swedavias
forslag om fortsatt raka inflygningar éver Upplands Vésby tatort. Synpunkter har
framforts av vissa privatpersoner som menar att det gallande villkoret om forbud
mot regelmassiga raka inflygningar 6ver Upplands Vasby efter 2017 bor utga da
detta villkor innebar bullerstdrningar i Rosersberg och Téby. Samtidigt har boende i
Upplands Vasby motsatt sig Swedavias forslag att detta villkor ska tas bort. Se
vidare nedan, IFR-trafik, Specifika regler for ankommande trafik.

Domstolens bedémning

Domstolen kan konstatera att bullerstérningarna fran den ansokta verksamheten &r
omfattande och speciellt allvarliga for Upplands Véasby tatort och Rosersbergs
tatort. Den sokta verksamheten kommer innebéra att ett stort antal boende kommer
att utsattas for bullernivaer over riktvardena FBNgy 55 dB(A) och
maximalljudnivan 70 dB(A). Det kan ocksa papekas att verksamheten vid Arlanda
flygplats innebar sarskilt manga flygrérelser under hogtrafik. Manga boende kan

komma att uppleva sig som mycket stérda och riskerar att besvéras av
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somnstorningar. Aven risken for att f hogt blodtryck beddms 6ka pa gruppniva.
Domstolen ser allvarligt pa dessa konsekvenser och anser darfor att det ar befogat
att stalla hoga krav pa verksamheten. Avgorande for utbredning och exponering av
flygbuller &r bananvandning och flygvagar samt de flygprocedurer som anvands for
avgaende och ankommande flygplan. Bullerskyddsatgarder vid bostader kan vidtas
for att skydda inomhusmiljén. Bullernivaerna utomhus kvarstar dock och till
skillnad fran buller fran vag- och jarnvagstrafik finns inte mojlighet till
bullerskyddsatgarder sasom langa skarmar, skyddade uteplatser eller en s.k. tyst

sida pa nagon sida av bostadsbyggnaden.

En forlangning av bana 3 &r enligt domstolens bedémning ett alternativ som inte
paverkar flygplatsens kapacitet negativt och skulle enligt Swedavia innebéra att
totalt antal boende som skulle berdras av riktvardet for maximal ljudniva 70 dB(A)
tre ganger per arsmedeldygn utomhus skulle kunna halveras. Trots stora
begrénsningar i den samhallekonomiska bedémningen instdmmer domstolen i
Swedavias installning att kostnaden for en forlangning av bana 3 inte uppvags av

nyttan och darmed inte beddms som rimlig i enlighet med 2 kap. 7 § MB.

Swedavia har for narvarande tillstand att anvanda kurvade inflygningar till bana
01R och bana 26 och da vid lagtrafik och visuell flygning. Vid huvudférhandlingen
presenterade Upplands Vasby kommun via konsultféretaget Vernamack AB
(Vernamack) mojligheter till ytterligare anvandning av kurvade och sneda
inflygningar till Arlanda dven vid hogtrafik. Flygbolaget SAS framforde via sin
representant att SAS ar positiva till kurvade och visuella inflygningar, eftersom det
blir kortare flygvagar och darmed sparar SAS bransle samtidigt som utslappen till
luft minskar. Swedavia har inte framfort nagra barande invandningar mot

Vernamacks och SAS presentationer.

Domstolen gor bedomningen att Swedavia bor i langt storre utstrackning an idag
kunna tillampa kurvade inflygningar. Swedavia har angivit att hogtrafik anses rada
da belastningen ar pa vég att 6verstiga 56 rorelser per timme eller strax fore har
Overskridit 56 rorelser per timme. Det maximala behovet under en hogtrafikdag kan
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uppga till ca 100 rorelser per timme vid sokt verksamhet. Det anges aven att
parallella mixade operationer maste tillampas da kapacitetsbehovet 6verstiger vad
som kan produceras med segregerad anvandning av de bada parallellbanorna (bana
1 och 3) vilket i dagslaget intraffar nar efterfragan pa kapacitet uppgar till ca 84
flygrorelser per timme eller mer. Swedavia anger aven att i nuléaget anvands den
kurvade proceduren i lagtrafik och da parallellbanorna anvands segregerat. Vissa
remissinstanser har yrkat att begreppet hogtrafik ska definieras. Domstolen finner
darfor att det ar motiverat att reglera att parallella mixade operationer far tillampas

da belastningen uppgar till 84 flygrorelser per timme eller mer.

Enligt Vernamack bor ur ett vaderperspektiv kurvade inflygningar kunna anvéndas
vid minst 95 procent av alla inflygningar. Dartill bér sedan laggas att proceduren
kraver kompetens hos saval flygledare som piloter. Aven flygplanen kraver viss
utrustning, vilken dock redan torde finnas hos de allra flesta flygplan som trafikerar
Arlanda. Slutligen kravs ocksa Transportstyrelsens godkannande.

En omstandighet som komplicerar ett generellt inférande av kurvade inflygningar ar
det forhallandet att luftrummet omkring Arlanda aven trafikeras av flyg fran
Bromma, Vésteras, Skavsta och Uppsala samt éverflygande trafik. Trots detta
bedémer domstolen att det gar att infora regelméassiga kurvade inflygningar till
Arlanda vid segregerad bananvandning. En sadan procedur kraver som ovan sagts
utbildningsinsatser och intrimningstid. Aven antal flygledare kan behova utokas.
Med hénsyn till detta bor forst efter den 1 januari 2018 ett villkor gélla som
foreskriver att regelmassiga raka inflygningar till bana O1R inte far ske vid
segregerad bananvandning annat dn nar flygsakerhet och véaderleksforhallanden sa
kraver. Samtidigt bor det regleras att parallella mixade operationer endast far
tillampas da kapaciteten uppgar till 84 flygrérelser per timme eller mer. Domstolen
gor beddmningen att detta inte blir begransande for kapaciteten férran majligen pa
langre sikt. Till dess bedoms utvecklingen av internationella krav pa utrustning och
reglering mojliggora tillampning av kurvade inflygningar dven vid parallella

mixade operationer.
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Kurvade alternativt sneda inflygningar eller motsvarande procedurer som innebér
att raka inflygningar till bana O1R inte sker bor tillampas vid parallella mixade
operationer sa snart detta &r mojligt med hansyn till bl.a. internationella
bestammelser. Parallella mixade operationer far tillampas da kapaciteten uppgar till

84 flygrorelser per timme eller mer.

Handlingsplanen for begransning av bullerexponering 6éver Upplands Vé&sby tatort
bor fortsatt kunna anvandas i syfte att reducera antalet 6verflygningar dver

Upplands Vasby tatort och fér uppféljning av detta villkor.

9.6.3 Allmant villkor

Upplands Vasby kommun har foreslagit att det allménna villkoret &ven ska omfatta
vad som giller vid mindre &ndring genom f6ljande tilldgg. "Mindre dndring av
anlaggningarna och verksamheten far dock foretas efter beslut av Lansstyrelsen i
Stockholms l&n, om andringen inte, i jamforelse med gallande flygmonster och

flygrorelsetal, medfor ndgon 6kad stérning for omgivningen”.

Domstolen godtar Swedavias forslag till villkor. Det foreslagna tillagget bedéms
inte motiverat da bestammelser om andring av tillstand aterfinns i

Miljoprovningsforordningen (2013:251).

9.6.4 Bananvandning och flygvégar

Sammanfattningsvis har Swedavia foreslagit foljande. Ansdkan innefattar fortsatt
anvandning av befintliga rullbanor och flygvagar till och fran flygplatsen pd i
huvudsak samma séatt som dagens tillstand medger fram till 1 januari 2018.
Swedavia har dock kommit fram till att foljande andringar jamfort med dagens

flygvagssystem &r [ampliga att genomfora enligt nedan.

Yrkande:
Parallella mixade operationer vid hogtrafik.

IFR-trafik, Specifika regler for avgaende trafik:
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- andring av gallande villkor om tillatelse att Iamna SID,
- forbud att starta pa bana 19R nattetid (kl. 22-06)
- dandring av SID fran bana 08 med vénstersvang.

IFR-trafik, Specifika regler for ankommande trafik:
- atagande att inte anvanda bana 01R for landning nattetid (22-06).

Vidare har Swedavia foreslagit att om aktuella kommuner sa efterfragar atar
sig Swedavia att

- valja bankombinationer sa att tatorterna Rosersberg och Upplands Véshy
inte 6verflygs av ankommande trafik dag-/kvallstid minst varannan helg

(I6rdag och sondag), véaxelvis under sommarhalvaret (maj t.o.m. september).

Domstolen behandlar de foreslagna villkoren ndrmare nedan. Se avsnitt 9.6.2 ovan
om Overflygningar 6ver Upplands Vasby tatort.

IFR-trafik, Specifika regler for avgdende trafik

Spridningsomraden

Naturvardsverket har yrkat att avgaende och ankommande flygtrafik med tunga
flygplan ska avvecklas enligt det faststallda SID/STAR systemet for flygvéagar
(Swedavias benamning spridningsvagar) som ska anges pa karta med angivna yttre
begréansningslinjer och bifogas domen som beslutsbilagor. Detta har &ven foreslagits
av Lansstyrelsen i Stockholms Ian och Upplands Vasby kommun. Vallentuna
kommun har énskat att flygkorridoren och influensomradet for avgaende trafik fran
bana 19L flyttas norrut for att skapa forutsattningar for utveckling av ett
stationssamhélle runt Frosunda station. Kommunen har godtagit villkor om

specifika regler for avgaende trafik i sin helhet.

Swedavia har foreslagit villkor med kartor dver spridningsomraden for avgaende
IFR-trafik. Swedavia anger att det inte ar andamalsenligt att konstruera
spridningsomraden aven for ankommande trafik da de i stor utstrackning radarleds

in till flygplatsen (6ppna STAR). Trafiken ar da spridd dver ett stort omrade fram
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till dess att flygplanen paborjar sin slutliga inflygning da i princip ingen spridning
alls forekommer. Swedavia har angivit att valet av banor for start och landning
grundar sig pa radande vindar och trafikintensitet. Vilka geografiska omraden som
overflygs och exponeras for buller i flygplatsens narhet och nar det sker kan darfor

inte bli forutsagbart pa det satt som efterfragas.
Domstolens bedémning
Swedavia har framfort att det inte ar andamalsenligt att ange spridningsomraden

aven for ankommande trafik. Domstolen delar denna bedémning.

Villkor om nér flygplan far 1amna SID

Naturvardsverket har yrkat foljande. Flygvagarna far lamnas forst nar berdknad
maximalljudniva 60 dB(A) vid marken inte 6verskrids. Minst 90 % av flygtrafiken
ska framforas inom spridningsomradet for de faststallda ut- och inflygningsvéagarna.
Dessutom ska, for att detta villkor ska kunna foljas upp, varje flygvég anges vid
vilken punkt, raknat fran banandans slut (minst 30 km), flygvagen far lamnas som
en avstandsangivelse (forstahandsyrkande) alternativt att det for varje flygvag ska
anges vid vilken punkt (en fast svangpunkt) flygvéagen far lamnas som en
hojdangivelse sa att maximalljudnivan 60 dB(A) pa marken inte 6verskrids
(andrahandsyrkande). Naturvardsverket har vidare angivit att minskningen av fossil
koldioxid ar relativt marginell och inte motiverar 6kad bullerspridning i omraden
utanfor flygvagarna. Trafikverket ifragasatter lampligheten i att infora ett nytt
kriterium for maximal ljudniva som foreslas av Naturvardsverket da en 6versyn av
bullerhdnsyn i planeringen bestéllts av regeringen till 31 augusti 2013.
Transportstyrelsen bifaller att sa lange bullernivaerna pa marken understiger

70 dB(A) max sa ska avvikelse fa ske fran SID. Detta ar en tillracklig avvagning
mellan buller och utslépp till luft. Krav pa 60 dB(A) max pa marken férekommer
inte for nagot annat trafikslag eller annan flygplats. Krav pa langre flygvéagar
innebér inte bara 6kade utslapp till luft utan paverkar dven kapaciteten. Detta

paverkar det transportpolitiska malet negativt.
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Lansstyrelsen i Stockholms 1an har godtagit Swedavias forslag att SID far lamnas
vid hojden 2 000 m MSL eller vid maximal ljudniva 70 dB(A) under forutsattning
att det vid berakning av den hojd flygplan tillats lamna SID ska anvéandas ett
generellt tillagg om minst 500 fot. Vidare har lansstyrelsen foreslagit att delegation
till tillsynsmyndigheten ska ges att besluta hur de olika flygplanskategorierna ska
fordelas vid berakning vid vilken hojd flygplan ska tillatas Iamna SID. Sigtuna
kommun har angivit att 6verflygningar av Sigtunahalvon, inklusive Hallsboskogen
far, nar det galler avgaende jettrafik fran bana O1L, bana 19R och bana 19L, endast
ske norr och vaster om den egentliga tatorten Sigtuna da det kan genomforas utan
paverkan pa kapaciteten. Upplands- Bro kommun har angivit att bullerfragan bor
prioriteras ner till 60 dB(A) pa marken tills flygplanen passerat bullerkansliga
omraden. Darefter kan utslappen till luft prioriteras genom att skapa genvagar via
avvikelser fran SID. Kapacitetsfragan bor 16sas pa annat sétt &n genom avvikelse
fran SID vid 70 dB(A) max. Upplands Véasby kommun har forordat koncentration av
flygstraken och att Swedavias foreslagna princip for att Iamna SID innebér
oacceptabla storningar och ofdrutsdagbara 6verflygningar. All trafik ska darfor folja
SID till 2000 m MSL och ingen tidig avvikelse fran SID godtas.

Swedavia star fast vid sitt férslag om nar flygplan ska fa méjlighet att lamna SID
och menar att endast en mycket liten andel flygplan kommer att generera en
maximal ljudniva pa marken som i nagon storre utstrackning 6verstiger uppmatt
medelljudniva. Féljande rutiner foreslas for att ytterligare 6ka marginalerna i
forhallande till riktvardet 70 dB(A) maximalljudniva; de beraknade héjderna da
flygplanen exponerar mark for 70 dB(A) avrundas uppat med minst 500 fot och vid
osakerhet om ett flygplans bulleremission hanteras detta i klassen "dvrigt" som
foljer SID till 2 000 m MSL. Swedavia har slutligen godtagit lansstyrelsens forslag
att 6ka marginalerna i férhallande till riktvardet 70 dB(A) maximal ljudniva genom
ett generellt tillagg med minst 500 fot (motsvarar ca 150 m) vid berékning vid
vilken hojd flygplan ska tillatas lamna SID. Swedavia har redovisat hur den
maximala ljudnivan pa mark fran enskilda flygplan kan variera om flygplanen tillats
lamna flygvégen pa en hojd som berdkningsmassigt ska motsvara maximal ljudniva

70 dB(A) pa mark. En jamforelse har gjorts av hur manga oéverflygningar av varje
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flygplanstyp som har alstrat ljudnivaer hogre an den medelljudniva som har
uppmatts for flygplanstypen. Bl.a. redovisas att tre fjardedelar av matdata avviker
uppat med mindre &n 2 dB(A) fran medelljudnivan och resterande fjardedel avviker
uppat med mer an 2 dB(A) och upp till 10 dB(A). Variationen som forekommer
beror pa att flygplanen framfors pa olika satt och att de meteorologiska
forhallandena varierar. Swedavia har dven redovisat att den berakningsmetod som
anvands for att ange nar ljudnivan 70 dB(A) uppnas innehaller osékerheter sa att
uppmatt ljudniva i sjalva verket kan variera mellan 67 och 73 dB(A) i 97 % av
fallen. Swedavia har vidare angivit att forkortningen av flygvagar enligt det
foreslagna villkoret kan innebara minskade utslépp av koldioxid med ca 1 000 ton
per ar och att bolaget rader 6ver ca 5 000 ton och att man inte férfogar 6ver nagon
annan enskild atgard som ger sa stor paverkan pa utslappen av koldioxid. Swedavia
motsatter sig vidare lansstyrelsens forslag om delegation av beslut om hur de olika

flygplanskategorierna ska fordelas.

Domstolens bedémning

Swedavias forslag om nar flygplan ska fa mojlighet att Iamna SID innebér en
forandring jamfort med gallande villkor och medfér en 6kad bullerbelastning 6ver
omraden som inte tidigare varit utsatta for buller fran avgaende flyg. Domstolen
anser att det for den sokta verksamheten &r av sarskilt stor vikt att begransa
bullerspridningen 6ver omraden utanfor flygvagarna och att sakerstélla att maximal
ljudniva 70 dB(A) i markniva inte 6verskrids. Darmed maste hansyn tas till de
redovisade variationerna mellan uppmatta ljudnivaer och beraknade ljudnivaer vid

mark.

Vad galler minskade utslapp av koldioxid instammer domstolen i Naturvardsverkets
synpunkter att minskningen av fossil koldioxid, 1 000 ton, med Swedavias forslag
till villkor, &r relativt marginell jamfort med verksamhetens totala utslapp av fossil
koldioxid pa 432 000 ton per ar och inte motiverar en 6kad bullerspridning. Vid en
samlad bedomning anser domstolen att mojligheten att avvika fran SID bor regleras
pa sadant satt att flygplan bor fa mojlighet att 1amna SID vid berdknad maximal
ljudniva 65 dB(A) vid markniva. Vid osakerhet om ett flygplans bulleremission bor
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detta hanteras i klassen "6vrigt" som foljer SID till 2000 m MSL. Domstolen
instammer vidare i lansstyrelsens forslag om delegation och 6verlater till
tillsynsmyndigheten att besluta om kategorisering av luftfartyg for att operativt
hantera foreskrivna villkor om nar flygplan far lamna SID. Domstolen instammer
aven med Naturvardsverket att det ar viktigt att tillsynsmyndigheten kan félja upp
detta villkor. Domstolen anser dock att det kan hanteras inom ramen for
kontrollprogrammet utan att sarskilt villkor foreskrivs om en avstandsangivelse
eller fast svangpunkt. Kontrollprogrammet bor darfor utformas pa ett sadant satt att

uppfdljning kan ske av bestammelsen om att lamna SID.

Avgaende IFR trafik, Avveckling av lagfartstrafik

Naturvardsverket har angivit att tatorter inte ska fa 6verflygas av lagfartstrafik om
maximalljudnivan dverstiger 60 dB(A). Trafikverket har angivit att reglering av
lagfartstrafik over tatorter paverkar flygkapaciteten vilket i sin tur paverkar
flygplatsens anvandning och utveckling negativt. Upplands Vasby kommun har
angivit foljande. Lagfartstrafik far lamna SID efter uppnadd hojd av 1 000 m MSL.
Lagfartstrafik far, da avveckling enligt SID upp till 1 000 m MSL héjd inte &r
mojligt av kapacitets- eller sékerhetsskal, under tiden kl. 07-22 avvecklas inom
lagfartssektorer. Tatorter far inte 6verflygas om den maximala ljudnivan pa marken
uppgar till 60 dB(A) eller mer. Kommunen anser vidare att det behovs en definition
av vad som avses med tatort och har bilagt en karta ur 2005 ars kommunplan som ar
den enda definition av tatorten som finns och kommunen anser saledes att det &r den

som ar gallande.

Swedavia foreslar att lagfartstrafik precis som tidigare ska kunna avvecklas utan att
folja SID dag- och kvallstid. Bolaget foreslar att de i dagens tillstand anvisade s.k.
lagfartssektorerna tas bort eftersom dessa inte innebar nagon praktisk begransning
for hur lagfartstrafiken far avvecklas. Befintlig begransning, att tatorter inte far
overflygas av lagfartstrafik pa lagre hojd an 1 000 m MSL om den maximala
ljudnivan pa mark overstiger 70 dB(A) foreslas bibehallas. Nattetid far
lagfartstrafiken precis pa samma satt som 6vriga flygplan lamna SID nér de alstrar
en bullerniva pa marken som understiger berdknas maximal ljudniva 70 dB(A). Vad
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géller definition av tatort definierar Swedavia tatort som den nuvarande
sammanhallna bostadsbebyggelsen samt skolor och vardlokaler: Swedavia anser
inte att den karta Upplands Vasby kommun hénvisat till kan ligga till grund for
definition av vad som ska anses utgora tatorten da kartan dven synes omfatta

obebyggda omraden.

Domstolens bedémning

Domstolen anser att Swedavias forslag till villkor kan godtas med den
begransningen att 65 dB(A) som berdknad maximal ljudniva vid mark ska gélla vid
overflygning av tatorter under hojden 1 000 m MSL, i linje med vad domstolen
anger ovan om mojlighet att avvika fran SID. Detta innebér dven att nattetid far
lagfartstrafiken, pa samma satt som dévriga flygplan, lamna SID nar de alstrar en
bullerniva pa marken som understiger maximal ljudniva 65 dB(A). Begreppet tétort

definieras i denna dom i enlighet med SCB:s definition av tatort.

IFR-trafik, Specifika regler fér ankommande trafik

Detta forslag innebar enligt Swedavia att i de situationer dar luftfartygen ibland
p.g.a. flygsékerhetsskal inte kommer att kunna undvika Upplands Vasby tétort ska
flygledaren anvisa piloten att inte understiga 750 m MSL till dess denne har

passerat tatorten.

Lansstyrelsen i Stockholms 1an har angivit att det ska framga att bolaget ska vidta
atgarder for att dven sa langt mojligt undvika overflygning dven pa hojder 6ver

750 m. Upplands Vasby kommun har foreslagit att luftfartyg ska ges klarering till
lagst 750 m MSL till den punkt dér en glidbana med 3° lutning till aktuell bana skar
igenom 750 m MSL, om det ej finns en procedur eller andra regler for visuell
inflygning som séger annat. Kommunen har dven framfort synpunkter pa
konsekvenserna av dndrad nattdefinition, bl.a. att omdefinitionen av natt i
berakningsmodeller for buller inte far innebara en forsamring for de som exponeras

for buller.
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Swedavia har angivit att det inte & mdjligt att helt undvika 6verflygning av
Upplands Vésby tatort pa hojder aven dver 750 m. Swedavia har angivit att den
utveckling av nya inflygningsprocedurer som pagar internationellt kan komma att
forandra glidbanans lutning och dven den geografiska punkt dér slutlig inflygning
paborjas. Foreslaget villkor, att flygledaren ska anvisa piloten att inte understiga
750 m MSL till dess denne har passerat Upplands Vésby tatort i vissa situationer
ger huvudsakligen motsvarande skydd som regeln i gédllande villkor ”Vid inflygning
till bana 01L far Upplands Vasby tatort inte 6verflygas 6ster om forlangningen av
denna bana”. Upplands Visby kommuns forslag om dverflygning av tatorten skulle
innebara att det inte alls skulle vara tillatet att 6verflyga tatorten. Swedavias
grundforutsattning for ansokan &r att raka inflygningar ska kunna genomforas.
Swedavia har vidare bedémt att konsekvenserna av férandringen av nattdefinitionen
beddéms bli sméa och angivit att redan idag anvéands vanligen bana 01L for landning
mellan kl. 22.00 och kl. 23.00 eftersom det da oftast rader lagtrafik, vilket inte
forvantas forandras i sokt verksamhet.

Domstolens bedémning

Domstolen anser att lansstyrelsens forslag att Swedavia ska vidta atgarder for att sa
langt mojligt undvika dverflygning dven pa héjder 6ver 750 m ar motiverat.

Vad géller fragan om glidbanans lutning och 6verflygningar 6ver Upplands Vasby
tatort hanvisas till avsnitt 9.5 och 9.6.2. Definitionen av natt géller flera av de
foreslagna villkoren. Sdsom Swedavia har redovisat ar tidsintervallen for dag, kvall
och natt faststéllda i ett kvalitetssakringsdokument som tagits fram av
Transportstyrelsen, Forsvarsmakten och Naturvardsverket (Kvalitetssékring av
flygbullerberakningar, 2011-10-31). Detta stodjer sig pa direktivet om
omgivningsbuller (2002/749/EG) som har inforlivats i svensk lagstiftning genom
forordning (2004:675) om omgivningsbuller. Domstolen kan darfoér godta den

foreslagna nattdefinitionen kl. 22-06.
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IFR-trafik, Ankommande trafik, Sarskilda undantag

Transportstyrelsen har forutsatt att de sarskilda undantagen rapporteras i kommande
egenkontroll. Upplands Vasby kommun har menat att det saknas skél for ett villkor

som medger undantag fran tillstandsgivna in- och utflygningsforfaranden.

Swedavia motsatter sig Upplands Vasby kommuns uppfattning. Swedavia har
vidare angivit att regelmédssiga banavstdngningar inte dr nagra “undantag” i det nya
tillstandet utan omfattas av det allmanna villkoret. Mgjligheten till undantag avser
endast akut uppkomna situationer. Vidare har Swedavia fortydligat att “andra
jamforbara omstidndigheter” t.ex. kan vara om nagon navigationsutrustning eller om
banljusen &r ur funktion eller att en bana av ndgon annan anledning inte &r

tillganglig. Swedavia har dven angivit att detta endast ar fraga om tillfalliga avsteg.

Domstolens anser att Swedavias foreslagna undantag kan godtas med de

fortydliganden som har redovisats.

VER-trafik

Naturvardsverket och Upplands Vasby kommun har foreslagit att VFR-trafik inte far
forekomma Gver tatorter om den maximala ljudnivan pa marken Gverstiger

60 dB(A). Kommunen har dven angivit att Swedavias forslag att ickekommersiell
VFR trafik far ges kortare fardvag till sitt uppdrag ska tas bort. For 6vriga
synpunkter om visuella inflygningar se ovan om Overflygningar 6ver Upplands
Vésby tatort.

Swedavia vidhaller foreslaget villkor for VFR-trafik.

Domstolens bedémning
Domstolen anser, i linje med vad domstolen anfér ovan om majlighet for att avvika
fran SID och for lagfartstrafik, att tatorter inte ska fa overflygas om den beréknade

maximala ljudnivan verstiger 65 dB(A) i markniva vid VFR-trafik.
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Utveckling och tilldmpning av avancerad navigerings- och

instrumentlandningsteknik

Naturvardsverket har foreslagit att Swedavia ska publicera en bestimmelse om att
proceduren som medger kontinuerlig nedstigning (CDA) och dérmed lagre
gaspadrag vid inflygning och landning ska anvandas av alla flygplan. Vidare yrkas
att Swedavia i forsta hand ska publicera en bestimmelse om att proceduren i
flygplanets handbok for start med l&agsta mojliga buller ska anvéndas vid start och
stigning och i andra hand att alla starter och stigningar ska utféras i enlighet med
ICAOQ:s anvisningar for bullerminskning. Transportstyrelsen ser positivt pa att
Swedavia far villkor som mojliggor att under perioder fa testa ny teknik.
Myndigheten vill dock informera om den dubbelprévning med prévning enligt bade
miljobalken och luftfartslagstiftningen som féreligger pa detta omrade.
Lansstyrelsen i Stockholms 1an har angivit att det, sisom Swedavia foreslar, ar
viktigt att vid inférande av nya flygvagar ska detta foregas av en anmélan eller
ansokan om villkorsandring eller andringstillstand. Det bor d&ven omfatta en
redovisning av de miljokonsekvenser som kan uppkomma vid inférande av &ndrade
flygvagar eftersom det kan innebéra bullerstérningar i andra omraden.
Lénsstyrelsen dr dock tveksam till formuleringen ... fler 4n tre gdnger per
arsmedeldygn” da arsmedelvirden” inte blir relevanta for tester som pagér kortare

perioder.

Taby kommun har motsatt sig sokt verksamhet med hanvisning till att kommunen
inte kan godta verksamhet som dverskrider gallande bullerriktvarden och medfor
okad bullerexponering for kommunens invanare och i s.k. tysta omraden.

Upplands Vasby kommun har bl.a. angivit att det behovs ett provotidsvillkor dér
Swedavia aktivt maste vidta atgarder for att utveckla tekniker. Kommunen har aven
angivit att den foreslagna maximalnivan 70 dB(A) fler an tre ganger per
arsmedeldygn inte ar acceptabel ur ett boendeperspektiv. Swedavias forslag om
flygrorelser som skulle undantas enligt denna punkt kan heller inte godtas av
kommunen. Vallentuna kommun har yrkat att tillstandet férenas med villkor om att

vid utveckling och tillampning av kurvade inflygningar far tatorter inte 6verflygas
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sa att maximalljudnivan pa marken Gverstiger 70 dB(A) fler &n tre ganger per

arsmedeldygn och inte alls 6verflygas under nattetid mellan kl. 22-06.

Swedavia atar sig att i forvag underrétta tillsynsmyndigheten om de tester som
avses genomfdras samt att informera allméanheten via bolagets hemsida.
Flygtrafiktjansten tillampar bade s.k. procedurbaserad CDO (d.v.s. gréna
inflygningar) och radarbaserad CDO (bendamndes tidigare CDA). Vilken av dessa
metoder som anvands beror pa trafiksituationen. | Taby kommun bedéms endast
kurvade inflygningar éster om Upplands Vasby beréra delar av Taby kommun men
ljudnivaerna vid marken beraknas understiga maximalnivan 70 dB(A) i hela
kommunen med undantag av viss helikoptertrafik i hogst begransad omfattning.
Beraknad ljudniva for sokt verksamhet for de tysta omradena ar ca FBNgy

40 dB(A). Om det blir aktuellt med kurvade inflygningar, bedéms
flygbullernivaerna i de tysta omradena bli fortsatt laga.

Domstolens bedémning

Domstolen anser att det &r av stor vikt att utveckling och tillampning sker av
avancerad navigerings- och instrumentlandningsteknik som kan medféra minskad
bullerexponering. Dessa tekniker behdver aven testas under nattférhallanden enligt
Swedavia. Domstolen finner darfor att Swedavias forslag till villkor kan godtas trots
de invandningar som har framforts. Provotidsvillkor sdsom Upplands Vasby
kommun foreslar bedoéms inte heller behdvas da det villkor som foreskrivs om raka
inflygningar 6éver Upplands Vasby beddms utgora tillrackligt incitament for
utvecklingsarbetet. Dock andras formuleringen om arsmedeldygn i enlighet med
lansstyrelsens synpunkter. Domstolen anser vidare, mot bakgrund av
Naturvardsverkets yrkande, att Swedavia ska utreda mojligheter att infora NADP
enligt ICAQ:s anvisningar for att minska buller fran avgaende flygplan. Domstolen
delegerar vidare till tillsynsmyndigheten att vid behov foreskriva villkor med
anledningen av denna utredning. Vidare anser domstolen att Swedavias atagande
om att procedurer som medger kontinuerlig nedstigning (CDO) tillampas ar

tillrdckligt och att ett sarskilt villkor om detta inte behovs.
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Helikoptertrafik

Naturvardsverket har angivit att in- och utflygningsforfaranden for
helikopterverksamheten ska regleras och att flygvagarna for denna verksamhet ska
anges pa kartor och bifogas som beslutshilagor. Undantag kan medges da
flygsakerheten kraver det, for sjukvardstransporter med helikopter, akuta polisiara
arenden etc. Upplands Vasby kommun har yrkat att det for helikopterverksamheten
bor faststéllas speciella ut- och inflygningsvagar som inte stracker sig dver

tatbebyggda omraden.

Domstolens bedémning

Swedavia bedomer att den absoluta merparten av helikoptertrafiken kommer att ske
enligt VFR-regelverket. Icke kommersiell helikoptertrafik (polis, ambulans och
raddningstjanst) omfattar 4 000 rorelser vid sokt verksamhet. For denna
helikoptertrafik har Swedavia redovisat en illustration av det omrade som kan
komma att berdras av 6verflygningar understigande 1 000 FOT 6ver mark minst tre
ganger per arsmedeldygn. Helikoptrar bedoms pa denna hojd alstra en maximal
ljudniva om ca 70 dB(A) vid mark. Kommersiell helikopterverksamhet uppgar till
cirka 350 rorelser vid sokt trafikvolym. Domstolen anser i likhet med
remissmyndigheterna att ytterligare reglering av helikoptertrafiken kan behovas.
Tillsynsmyndigheten bor darfor ges mojlighet att vid behov foreskriva ytterligare
villkor om buller fran helikoptertrafiken, undantaget akuta transporter for polis,

ambulans och raddningstjanst samt nar flygsakerheten sa kréaver.

9.6.5 Buller
Bullernivaer

Swedavia har angivit att de s.k. NRL-linjerna, regeringsbeslut enligt
naturresurslagen fran 1991-08-15 10/91, behalls oférandrade. Syftet ar att skydda
tatorterna Knivsta, Marsta, Upplands Vashy och Vallentuna fran flygbuller dver
FBNgy 55 dB(A).

Remissinstanserna har inte invant mot Swedavias forslag att behalla de tidigare s.k.
NRL-linjerna. Lansstyrelsen i Stockholms l&an har dock angivit att &ven
bullerkurvorna som redovisats for FBNgy 55 dB(A) och maxbuller 70 dB(A) bor
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kopplas till ett sarskilt villkor och hanvisat till att det i gallande villkor 8, finns en
ventil som innebér att om utfallet av verksamheten regelbundet dverskrider ca 3
dB(A) ska fragan understallas domstolens prévning. Lansstyrelsen foreslar en
liknande konstruktion i det nya tillstandet sa att ett visst andrat utfall i verksamheten
kan medges utan att det ska betraktas som ett 6verskridande. Naturvardsverket har
framfort att det for Lowenstromska sjukhuset inte far férekomma buller fran
flygverksamheten 6verstigande maximalljudniva 70 dB(A) nattetid. Upplands
Véasby kommun har foreslagit villkor om att det for Lowenstrémska sjukhuset ska
galla att bullerstorningar fran flygverksamheten 6verstigande 70 dB(A) maximal

ljudniva inte far forekomma 22-07.

Swedavia har angivit att de bullerkurvor som har redovisats i ansokan inte bor vara
en bindande ram i form av yttre begransningslinjer for flygbuller fran verksamheten
och har framfort att bolaget inte har faktisk och rattslig radighet i denna fraga. Vad
avser Lowenstromska sjukhuset har Swedavia atagit sig att inte landa pa bana 01R
nattetid (kl. 22.00 - 06.00) till skydd fér Upplands Vasby tétort varfor aven

sjukhuset skyddas fran éverflygningar under denna tid.

Domstolens bedémning

Domstolen finner att Swedavias forslag, att de s.k. NRL-linjerna ska behallas, kan
godtas. Domstolen instdimmer vidare i lansstyrelsens synpunkter om att ett sarskilt
villkor bor foreskrivas med de bullerkurvor som redovisats i ansokan for FBNgy
55 dB(A) och maxbuller 70 dB(A) med en liknande konstruktion som i géllande
villkor som innefattar en ventil som innebdr att om utfallet av verksamheten
regelbundet dverskrider ca 3 dB(A) ska fragan understallas domstolens provning.
Domstolen finner vidare att det inte finns behov av sérskilt villkor till skydd for

Lowenstromska sjukhuset nattetid mot bakgrund av Swedavias bemotande.

Bullerskyddsatgarder

Naturvardsverket har foreslagit att Swedavia ska ta fram ett underlag och ett forslag
pa vilka bullerskyddsatgarder som behover vidtas i bostadshyggnader samt vard-
och undervisningslokaler som utomhus exponeras fér FBNgy hogre an 55 dB(A),

eller maximalljudnivaer hégre an 70 dB(A) minst 150 natter per ar med minst 3
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flygrorelser per natt. Malet ska som lagst vara att uppna 30 dB(A)
ekvivalentljudniva respektive 45 dB(A) maximalljudniva nattetid inomhus for de
bostadsbyggnader som anvands nattetid samt 45 dB(A) maximalljudniva for vard-
och undervisningslokaler som utomhus exponeras fér maximalljudnivaer hogre an
70 dB(A). Vid bestammande av vilka byggnader som ska bli foremal for atgarder
ska teoretiska berékningar av flygbuller géras med den beréakningsmodell for
flygbuller som senast faststallts av Forsvarsmakten och Transportstyrelsen i samrad
med Naturvardsverket. Vid varje tidpunkt mest bullrande flygplanstyper som
forekommer mer an vid ndgot enstaka tillfalle ska vara dimensionerande for vilka
bullerskyddsatgarder som ska vidtas. Transportstyrelsen har ansett att de av riksdag
och regering faststallda bullerriktvardena ska vara styrande i kommande eventuella
villkor. Transportstyrelsen papekar aven att i Prop. 96/97:53 anges att 45 dB(A)
max inomhus avser nattetid och att inga sarskilda forhallanden kring Arlanda rader

som skulle motivera avsteg fran gallande bullerriktvarden i skarpande riktning.

Lansstyrelsen i Stockholms Ian har angivit att det inte bor faststallas i villkor att
Socialstyrelsens allmanna rad om inomhusbuller (SOSF 2005:6) ska foljas eftersom
det ibland kan behdva ske en individuell anpassning och att erfarenheter av hittills
genomforda bullerskyddsatgarder ar goda. Vidare har lansstyrelsen menat att det &r
rimligt att skolor som berdrs av maxbuller 70 dB(A) fler &n tre ganger per dygn ska
omfattas av bullerskyddsétgarder mot bakgrund av paverkan pa talkommunikation
och inlarningsprocessen och att det bara beror sex skolor. Vidare har lansstyrelsen
angivit att det inte brukar saknas berakningsmetoder for buller ddremot férekommer
att man tvistar om vilken metod som ska anvandas. Lansstyrelsen i Uppsala lan har
angivit att det ar viktigt att drabbade omraden ges ratt till bullerisolering och att
bedémningen om atgérder bor vara till de boendes fordel i den man det kan anses
rimligt och haller med om Swedavias forslag att villkor om bullerskyddsatgarder
bor folja de som fastslagits i proposition (2008/09:35). Sigtuna kommun har yrkat
att samtliga bostadshus i Sigtuna kommun som utsétts for FBNgy 55 dB(A) eller
mer utomhus ska bullerisoleras. Efter bullerisolering ska inomhusnivaerna i de
aktuella bostadshusen inte 6verskrida LAeq 30 dB(A) och att Swedavia ska
bullerisolera skolor som berérs av maxbuller 70 dB(A) dagtid. Kommunen anser
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inte att Swedavia visat att ett sddant krav skulle anses orimligt att uppfylla enligt

2 kap. 7 8§ MB. Kommunen ansluter sig har till yttrande fran Lansstyrelsen i
Stockholms lan. Upplands Vasby kommun har yrkat att bullerskyddsatgarder ska
vidtas for bostadshus som exponeras for FBNgy 55 dB(A) eller mer utomhus, med
malnivan 30 dB(A) inomhus, bostadshus dar maxbullernivan 70 dB(A) 6verskrids 3
ggr eller fler per natt (22-07) under 150 eller fler natter per ar, undervisningslokaler
dar maxbullernivan 70 dB(A) dverskrids fler &n tre ganger per dag (kI.7-18) samt
bostadshus dar maxbullernivan 80 dB(A) dverskrids regelbundet dagtid. Malnivan
for maximal ljudniva inomhus ska vara 45 dB(A). Néar det galler bestamning av
vilka byggnader som ska bli foremal for atgarder ska de aven grundas pa faktiska
uppgifter. Att det vid rimlighetsbeddmning dven ska beaktas tidigare vidtagna

atgarder och nedlagda kostnader pa samtliga byggnader pa fastigheten ska utga.

Swedavia har atagit sig att vidta bullerreducerande atgarder i bostadshus samt skol-
och vardbyggnader som exponeras for flygbullerniva FBNgy dver 60 dB(A).
Dessutom avses bullerreducerande atgarder utforas i bostadshus och vardbyggnader
som exponeras for maximal ljudniva 70 dB(A) minst tre ganger per natt under minst
150 natter per ar. Malet for atgarderna bor vara att maximala ljudnivan 45 dB(A)
inomhus Gverskrids hogst tre ganger per trafikerad natt (avser 6verflygning som ger
den tredje hogsta bullerhandelsen per natt under 150 natter eller fler, kravniva 1
enligt MKB:n). Tillkommande byggnader som Swedavia avser att atgarda for
FBNgy omfattar 20 hus till en total kostnad om 2,0 miljoner kronor. F6r maximal
ljudniva enligt ovan tillkommer atgarder for tre byggnader till en total kostnad om
0,1-0,3 miljoner kronor. Tidigare genomférda och nu pagaende program for buller-
reducerande atgarder omfattar totalt 700 bostadshus och lokaler till en kostnad av ca
90 miljoner kronor. Swedavia delar inte Lansstyrelsens uppfattning och anser, i
likhet med Boverket sa som det kommer till uttryck i svensk standard 25267:2004
och i enlighet med Socialstyrelsens allmanna rad, att det finns skal att avgransa de
utrymmen som ska omfattas av bullerskyddsatgarder med héansyn till nyttjandet. Det
saknar dock betydelse eftersom samtliga dessa andamal omfattas av
bullerisoleringsvillkoret. Det finns inget riktvéarde for maxbuller fran trafik inomhus

dagtid i skolor, darfor finns inga skal att isolera dessa. Det finns heller inga studier
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for maxnivaer och paverkan pa inlarning. Swedavia bestrider vidare Sigtuna

kommuns yrkande och Upplands Vé&sby kommuns forslag till villkor.

Domstolens bedémning

Riktvarden for bullernivaer fran flygtrafik och inomhusnivaer behandlas i bl.a.
Infrastrukturpropositionen 1996/97:53, proposition 2008/09:35 Framtidens
transporter och resor” och i propositionen “Investeringar for ett starkt och hallbart
trafiksystem” 2012/13:25, Naturvardsverkets allmdnna rad NFS 2008:6 och
Socialstyrelsens allmanna rad om buller inomhus (SOSF 2005:6). Vidare framgar
praxis om omfattningen av bullerskyddsatgarder i Mark- och miljodverdomstolens
dom den 22 december 2009, M 8675-08 om Goteborg Landvetter flygplats.

Bullerskyddsatgarder for byggander mellan FBNgy 55 dB(A) och FBNgy 60 dB(A)
omfattar 50 hus och kostnaden uppgar enligt Swedavia till 4 miljoner kronor.
Upplands Vasby kommun har yrkat att bullerskyddsatgarder dven ska vidtas vid
bostadshus dar maxbullernivan 80 dB(A) dverskrids regelbundet dagtid. Swedavia
har dock menat att det inte finns ndgra miljomedicinska skal for denna atgardsniva
och att gallande riktvéarden endast omfattar maximal ljudniva 45 dB(A) nattetid.
Swedavia har uppskattat att de atgarder som Upplands Vasby kommun foreslagit
innebar omfattande fasadatgarder vid ca 65 bostader till en kostnad pa 500 000

kronor per bostad motsvarande totalt ca 30 miljoner kronor.

Domstolen anser att den omfattning som galler bullerskyddsatgarder vid Goteborg
Landvetters flygplats aven ar en rimlig niva vid Arlanda flygplats. Domstolen anser
dock att det finns skal att dvervaga strangare krav mot bakgrund av
bullerexponeringen for de boende i Rosersberg och Upplands Vésby tatorter vid
sokt verksamhet och med hansyn tagen till exponeringen av sammanvagt buller fran
flera trafikslag som forekommer i dessa omraden. Domstolen anser att det bor
beaktas att Swedavia har angivit att de bullerdifferentierade start- och
landningsavgifterna ska tacka kostnader for bullermétningar och bullerisolering.
Domstolen anser ocksa att det faktum att kostnaderna &r fordelade dver lang tid
fram till dess verksamheten uppgar till full kapacitet bor véagas in i sammanhanget.
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Upplands Vasby kommuns férslag kan jamféras med den s.k. andra etappen i
atgardsprogrammet enligt Infrastrukturpropositionen 96/97:53 som omfattar
fastigheter som exponeras for 80 dB(A) maximalniva och darutdver, nar omradet
regelbundet exponeras for bullernivan dag- och kvallstid. Mot denna bakgrund och
att atgarder till skydd for inomhusmiljon bor prioriteras anser domstolen att
bullerskyddsatgarder bor vidtas vid bostader som regelbundet exponeras for

80 dB(A) maximalniva och darutdver dag- och kvallstid (kl. 06-22).

Domstolen anser dven att det ar rimligt att de undervisningslokaler dar
maxbullernivan 70 dB(A) och dar utdver 6verskrids fler an tre ganger per dag
(k1.06-18) aven ska omfattas av bullerskyddsatgarder sasom Lansstyrelsen i

Stockholms l&n och Upplands Vasby kommun foreslagit.

Fragan om vilka rum som ska omfattas av bullerskyddsatgarder har tagits upp av
remissinstanserna. Enligt Socialstyrelsens allmanna rad raknas rum fér sémn och
vila, rum for daglig samvaro och matrum som anvénds som sovrum som
bostadsrum. Swedavia har angivit att kok i nastan alla byggnader har en matrumsdel
som ar rum for daglig samvaro och har hittills varit féremal for bullerisolering.
Kostnader for bullerisolering av kok omfattas darfor ocksa av redovisade
kostnadsberakningar for sokt verksamhet. Domstolen anser att detta dtagande fran
Swedavia ar tillrackligt. Domstolen anser dock att Swedavias forslag till
begransningar vad galler vilka byggnader som ska atgardas inte ar motiverade.
Domstolen foreskriver mot denna bakgrund villkor enligt domslut.

9.6.6 Utslapp till luft

Handlingsplan for minskade utslapp till luft

Naturvardsverket har foreslagit att handlingsplanen utéver koldioxid &ven ska
inkludera partiklar (PM10). Transportstyrelsen delar Swedavias uppfattning att
Swedavia som verksamhetsutévare saknar, eller har begransad radighet 6ver
flygtrafikens utslapp till luft. Lansstyrelsen i Stockholms l&n har godtagit en
reglering med en handlingsplan for bolagets fortsatta arbete med att begrénsa

utslappen till luft av fossil koldioxid. Handlingsplanen ska dock uppdateras ungefar
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vart tredje ar och att det bor sta att tgarderna ska omfatta Swedavias egen
verksamhet osv. istéllet for kan omfatta. Lansstyrelsen har dven foreslagit att
handlingsplanen ska lamnas in till tillsynsmyndigheten senast 6 manader innan
tillstandet tas i ansprak. Stockholms stad har angivit att utslappstaket borde ges en
annorlunda utformning, forslagsvis genom att marktransporterna exkluderas.
UpplandsBro kommun har anfort att det ar ytterst angeldget att koldioxidutslappen
fran flygtransporterna minskar genom en snar 6vergang till alternativa flygbranslen.
Vallentuna kommun och Sigtuna kommun har godtagit Swedavias forslag till villkor
om handlingsplan. Féreningen Vasbybor mot flygbuller har yrkat att utslapp av

koldioxid och kvaveoxider fran flygverksamheten inte far dverstiga 1990 ars niva.

Swedavia har slutligen godtagit lansstyrelsens forslag till &ndringar men motsatt sig

Naturvardsverkets forslag att partiklar (PM10) ska omfattas av handlingsplanen.

Domstolens bedémning

Mot bakgrund av Miljédverdomstolens dom den 22 december 2009, M 8675-08 om
Goteborg Landvetter flygplats om handlingsplan for utslapp till luft och
Naturvardsverkets forslag samt vad Swedavia har anfért om miljokvalitetsnormerna
for luft anser domstolen att utver fossil koldioxid bor &ven kvaveoxider (NOx) och
partiklar (PM10) omfattas av handlingsplanen. Se vidare ovan om gallande villkor

om utslappstak.

Panncentral inom Arlanda flygplats

Swedavia har foreslagit villkor om férbranning av pellets i panncentral inom
Arlanda flygplats. Vidare har Swedavia angivit att om det finns synpunkter pa
genomforandetid kan bolaget acceptera att pannan maste konverteras inom en
femarsperiod och om pannan inte konverteras kommer den att fortsatta att anvandas

sasom idag och da foreligger det inte nagot behov av villkor.

Lansstyrelsen i Stockholms 1an har uppfattat det som ett atagande fran Swedavia att
bolaget ska byta bransle till pellets. Om det ska anvandas nagot annat bransle maste
detta provas sarskilt och eventuellt foreskrivas sarskilda villkor.
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Domstolens bedémning

Domstolen kan konstatera att med anledning av en anmélan fran Swedavia om
konvertering av en oljepanna till eldning med pellets i panncentral inom Arlanda
flygplats meddelade Lansstyrelsen i Stockholms lan ett beslut om forsiktighetsmatt
den 8 augusti 2013. Domstolen finner darfor att detta inte behOver regleras i denna
dom. For det fall konvertering av pellets inte kommer till stand dverlater domstolen
till tillsynsmyndigheten att vid behov féreskriva villkor om forbréanning i

panncentralen inom Arlanda flygplats.

Moajligheter att tanka alternativa flygbrénslen

Sigtuna kommun har yrkat att Swedavia, senast 3 ar efter det att tillstdndet vunnit
laga kraft, ska tillhandahalla majligheter att tanka alternativa flygbranslen pa

flygplatsen.

Swedavia valkomnar och bevakar utvecklingen av fossilfria flygbrénslen, men som
anforts i ansokan har bolaget ingen radighet over sjalva distributionen av bréansle
eller val av bransle. Swedavia har angivit att bolaget tillhandahaller en
hydrantledning genom vilket flygdrivmedel distribueras fran bransledepan till
flygplanen och att Swedavia inte ingar avtal om tillhandahallande av drivmedel med

de flygbolag eller bolag som distribuerar flygdrivmedel.

Domstolens bedémning

Domstolen erinrar om vad som angivits ovan om anstkans omfattning och
Swedavias radighet. Domstolen delar Swedavias installning att bolaget inte har
nagon radighet 6ver distributionen av bréanslen, utdver hydrantledningen, eller val
av brénsle. Idag har Flygbranslehantering AB ett verksamhetsavtal med Swedavia
och ett eget tillstand enligt miljobalken och darmed omfattas inte denna verksamhet

av den nu aktuella prévningen.
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9.6.7 Utslapp till vatten
Spillvatten/Omhéandertagande av spillvatten

Lansstyrelsen i Stockholms Ian har, i korthet, anfort att det bor foreskrivas villkor

for utslapp av metaller och olja fran de tre interna reningsanlaggningarna.

Swedavia har motsatt sig lansstyrelsens synpunkter och har i sin tur anfort att det
saknas anledning att av miljoskal stalla ytterligare krav utdver de som finns i
bolagets avtal (ABVA) med Képpalaférbundet och Sigtuna kommun. Bolaget
arbetar, enligt egen utsago, i nara samverkan med Képpalaverket med att bland
annat identifiera mojliga atgarder for att minska belastningen avseende kadmium,

vilken harstammar fran avisningen med glykol.

Domstolens bedémning

Domstolen delar i denna fraga sokandens mening att det inte & miljomassigt
motiverat att stélla ytterligare villkor avseende utsléppshalter till spillvatten och
noterar samtidigt sokandens atagande, sa som det forstas, om I6pande detaljerad
rapportering av utforda utredningar och atgarder i de arliga miljérapporterna.
Bolagets forslag till villkor kan i denna del medges. Med beaktande av att kadmium
ar identifierat som ett &mne med avvikande belastning fran flygplatsen, enligt
bolaget knutet till anvédndningen av glykol, samt &r ett av de amnen som tydligast
utgdr problem i svenska ytvatten ar det domstolens mening att denna belastning bor
minskas och av denna anledning regleras genom villkor. Bolaget har redovisat att
detta aven regleras i gallande avtal (ABVA) pa sa sétt att kadmiumhalten senast ar
2020 ska understiga halten 0,1 ug/l i det spillvatten som slapps till Ké&ppalaverket,
nagot som domstolen menar kan utgora grund for ett sarskilt villkor avseende
kadmium. Med syfte att mojligora en flexibel tillsyn av verksamheten samtidigt
som att dver tiden garantera narvaro av lampliga skyddsatgarder inklusive villkor
bor ett bemyndigande lamnas at tillsynsmyndigheten att vid behov meddela villkor
avseende utslépp till spillvatten utdver de som regleras av avtalet (ABVA) mellan

Swedavia, Sigtuna kommun och Kappalaférbundet.
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Spillvatten/Avisning

Naturvardsverket och Lansstyrelsen i Stockholms l&n har angivit att detaljerat
villkor avseende méngd glykol som ska samlas upp alternativt mangd glykol som

tillats na dagvatten ar nodvandigt.

Swedavia motsétter sig en sadan reglering och menar i korthet att detta inte
uppfyller rimliga krav pa rattsakerhet, andamalsenlighet och lamplighet for

egenkontroll och tillsyn.

Domstolens bedémning

Domstolen gor i denna del foljande bedémning. Det viktiga &r att balansen mellan
flygsakerhet (glykolanvandning) och miljopaverkan (glykoluppsamling) sakerstalls
vilket innebar att ratt mangd glykol alltid ska anvéndas vid avisning samtidigt som
bolaget ska forscka samla upp sa mycket av den avrunna glykolen som méjligt.
Denna balans villkoras enligt domstolens mening inte bast genom att ange en viss
uppsamlingsgrad utan lampligen genom att ett tekniskt system for uppsamling ska
finnas samtidigt som krav stélls avseende uppféljning, dokumentation och

redovisning. Bolagets forslag till villkor kan darmed i denna del medges.

Med syfte att mojligora en flexibel tillsyn av verksamheten samtidigt som att éver
tiden garantera narvaro av lampliga skyddsatgarder inklusive villkor bor enligt
domstolen ett bemyndigande samtidigt Iamnas at tillsynsmyndigheten att vid behov

meddela ytterligare villkor avseende glykolhanteringen.

Dagvatten/Kattstabdckens dagvattenanldggning

Bolaget har foreslagit ett specifikt villkor att Kéattstabackens dagvattenanlaggning
ska drivas i huvudsaklig 6verrensstimmelse med vad Swedavia har angivit i
tillstandsansokan. Domstolen konstaterar att detta vl faller inom vad som téacks av

det allmanna villkoret varfor ett sddant specifikt villkor inte foreskrivs.
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Dagvatten/Utslapp av dagvatten

Det rader samstammighet nar det géller fragan om prévotid avseende utslapp till
dagvatten och i stort avseende foreslagna provotidsvillkor.

Swedavia har medgett justeringar avseende provotidsvillkor for riktvarden av
metallhalter i utgdende vatten, matt i punkten F, dar yrkanden av Sigtuna kommun
medgivits till delar, samt att ett villkor foreslas avseende upprattande av en
handlingsplan for arbetet avseende férekomsten och spridningen av PFOS och
andra eventuella fororeningar vid flygplatsen. Motstridiga asikter foreligger i forsta
hand avseende detaljeringsgraden for provotidsvillkoren sa som analysomfattning
och provtagningspunkter (l&ge och antal), samt avseende framtida omfattning av

slutgiltiga villkor.

Domstolens bedémning

Inledningsvis konstaterar domstolen att saval Kéattstabacken som Halmsjobacken
tillsammans med Halmsjon med tillhérande tillfloden inte bara ar recipienter for
flygplatsverksamhetens dagvatten utan dven till delar &r integrerade delar i den
egentliga dagvattenbehandlingen, bestaende av fyra separata enheter namngivna
som Kaéttstabackens och Halmsjobackens dagvattenanldggningar, Halmsjons
skarmbassénganlaggning (KDA, HDA och HSDA) samt anlaggning for dagvatten
fran sodra flygplatsomradet (SDA). Det senare innebar dock inte att recipienternas
betydelse sa som fungerande ekologiska system minskar utan de ar fortfarande
skyddsvarda pa samma satt som andra naturliga vatten. Av denna anledning ar det
enligt domstolen nodvandigt, sa som foreslagits av ett antal parter, att komplettera
foreslagna provotidsvillkor i punkterna F och E3 med villkor avseende provtagning
I varje anlaggningsdels utslappspunkt kombinerat med villkor att utreda varje
anlaggningsdels effektivitet i avseende pa dess reningsgrad. Bolagets forslag till
villkor kan i 6vrigt medges i denna del, vilket inkluderar slutligt val av vilka
parametrar som ska inga i villkorsskriven utredning. Med syfte att mojligora en
flexibel tillsyn av verksamheten samtidigt som att 6ver tiden garantera ndrvaro av
lampliga skyddsatgarder inklusive villkor bor enligt domstolen ett bemyndigande

samtidigt lamnas at tillsynsmyndigheten att under prévotiden vid behov, sa som vid
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eventuell faststallelse av nya miljokvalitetsnormer for vatten, meddela ytterligare

villkor avseende utslappshalter samt utredningar.

Dagvatten/Halkbekdmpning

Domstolen konstaterat att det avseende de foreslagna villkoren finns samsyn i att de
ar lampliga for verksamheten. Domstolen har inte ndgon annan mening i denna

fraga. Bolagets forslag till villkor kan i denna del medges.

Grundvatten/Férsorjningstunnlar

Domstolen konstaterat att det avseende det foreslagna villkoret finns samsyn i att
det ar lampligt for verksamheten samt att 6vriga aldre villkor i dom 2000-06-21 i
mal M 354-99 ej langre ar nddvandiga. Domstolen har inte nagon annan mening i

denna fraga. Bolagets forslag till villkor kan i denna del medges.

Grundvatten/Akvifaranlaggning i Langasen

Det kan konstateras att det avseende foreslagna villkor efter kompletterande
utredningar och bemdétande finns samsyn i att de ar lampliga for verksamheten och
att de kan ersatta aldre villkor erhallna i dom den 26 augusti 2008 i mal M 3042-07
(som andrade gallande tillstand enligt dom den 10 maj 2000 i mal M 441-99).
Domstolen noterar bolagets bemotande av yttrande fran Sveriges geologiska
undersdkning (SGU) i att det sokta maximala grundvattenuttaget av 900 000 m* per
ar overstiger den beraknade naturliga grundvattenbildningen vilken angivits till
cirka 800 000 m® per &r, namligen att eftersom den naturliga grundvattenbildningen
varierar 6ver aren kravs ett hogre tillstdndsgivet maximalt grundvattenuttaget for att
kunna styra nivaerna i anlaggningen vid de perioder nar grundvattenbildningen &r

hogre an medelaret.

Enligt domstolens beddmning kan bolagets forslag till villkor i denna del medges
tillsammans med bolagets atagande att i samband med anlaggningens
ianspraktagande uppratta ett separat kompletterande kontrollprogram for

tillsynsmyndighetens faststéllelse.
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Domstolen anser det vara skaligt att bifalla Swedavias yrkande att bolaget &r
skyldigt att tla en forlust av vatten utan ersattning upp till en tjugondel av den
vattenmangd som omfattas av detta tillstand.

Ytvattenuttag ur Halmsjon

For Halmsjon yrkar bolaget tillstand till att bortleda ytvatten vid normal samtidig
drift av akvifarlagret och att efter nedkylning respektive uppvarmning aterféra
motsvarande vattenmangd (maximalt 4 500 000 m® ytvatten per ar) till Halmsjon,
samt att tillstind medges for bortledning/aterforing av hdgst 10 miljoner m® ytvatten
per &r, dock hégst 500 I/s eller 1 800 m® per timme, for att s& l&ngt méjligt kunna
uppratthalla energitillforseln nar akvifaranlaggningen inte &r i bruk.

Domstolens bedémning

Domstolens uppfattning &r att parallellt till att utgora en viktig del i flygplatsen
energisystem ar Halmsjon saval en integrerad del i dagvattenbehandlingen som
recipient for naturlig ytavrinning i omradet. | dom den 17 april 2013 i mal M 2833-
12 har samtidigt ett antal vattenhushallningsbestammelser som ett antal separata

villkor avseende regleringen av Halmsjon meddelats.

Med syfte att ett nytt tillstand for flygplatsverksamheten dven fortsattningsvis
bibehaller en hog skyddsniva avseende omgivningspaverkan &r det domstolens
mening att ett dvergripande villkor kravs for Halmsjon, omfattande krav pa bolaget
att underhalla sjon vid behov och vidta forsiktighetsatgarder for att minska
betydande paverkan pé de ekologiska betingelserna i sjon, lika med befintligt
villkor. Ovriga aldre villkor meddelade i dom den 10 maj 2000 i mal M 441-99 och
i dom den 26 augusti 2008 i mal M 3042-07 samt i Lansstyrelsen i Stockholms lans
beslut den 26 november 2010 (beteckning 535-2010-14850), kan darmed i relevanta
delar fasas ut.

9.7. Miljokonsekvensbeskrivning
Mark- och miljédomstolen bedomer att den i malet ingivna miljokonsekvens-

beskrivningen jdmte kompletteringar &r tillrackliga for att kunna godkannas.
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9.8 Arbetstid och oférutsedd skada
Saval den foreslagna arbetstiden som tiden for att anmala oférutsedd skada kan

enligt Swedavias forslag sattas till fem ar.

9.9 Prévningsavgiften
Swedavia har inte invant mot provningsavgiftens storlek. Denna kan darfor
faststéllas till 140 000 kr.

9.10 Rattegangskostnader
Enligt 25 kap 1 § miljcbalken galler inte rattegangsbalkens regler om erséttning for

rattegangskostnader i mal om utévande av miljofarlig verksamhet.

I enlighet med 25 kap 2 § miljcbalken ska sokande i ansokningsmal om
vattenverksamhet svara for sina egna och motparternas kostnader vid mark- och

miljodomstolen.

Lansstyrelsen i Stockholms lan har yrkat erséttning for rattegangskostnader for sitt
arbete avseende vattenverksamheten med 84 000 kr. Beloppet har medgetts av

Swedavia. Mark- och miljédomstolen beddémer att beloppet ar skaligt.

AB G L har yrkat ersattning for sina rattegangskostnader med 124 900 kr.
Beloppet har bestritts av Swedavia med hanvisning till att det endast avser
ersattning for arbete avseende miljofarlig verksamhet. Mark- och miljédomstolen
bedomer att beloppet i sin helhet &r att hanfora till utbvande av miljofarlig
verksamhet, varfor nagon ersattning inte ska utga i enlighet med 25 kap 1 §
miljobalken. Yrkandet ska saledes avslas.

9.11 Verkstéallighetsforordnande
Swedavia har ansokt om att tillstandet ska fa tas i ansprak aven om det inte vunnit

laga kraft (verkstallighetsférordnande). Anledningarna till detta &r dels att det s.k.
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utslappstaket kommer att fran och med ar 2015 hindra en efterfragad kapacitet dels
kan inte bana 3 anvandas for landningar soderifran fran och med ar 2018.

Mark- och miljodomstolen meddelar normalt inte verkstallighetsférordnanden i mal
dar opposition finns mot verksamheten eller del av den. | férevarande fall bedomer
emellertid domstolen att verksamheten ar angeldgen ur ett allméant perspektiv och
att det darfor finns skal att férordna att domen far tas i ansprak trots att den inte

vunnit laga kraft.

10 HUR MAN OVERKLAGAR, se bilaga (DV 425)
Overklagande senast den 18 december 2013. Provningstillstand kravs.

Anders Enroth Gisela Kothnig Ola Lindstrand

| domstolens avgorande har deltagit radmannen Anders Enroth, ordforande,
tekniska raden Gisela Kothnig och Ola Lindstrand samt de sarskilda ledamoterna
Kerstin Kvarnstrom och Lars Stromberg. Enhalligt. | handlaggningen av malet har

aven deltagit beredningsjuristen Vilma Herlin.





