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Sammanfattning

Trafikverket har i en arbetsgrupp bestdende av representanter fran lansstyrelserna i
Stockholms och Uppsala lan, Swedavia och Trafikverket, tagit fram en
riksintresseprecisering for Stockholm Arlanda Airport. Denna precisering ersitter den
riksintressekarta som redovisar padverkansomrédet for flygbuller som lansstyrelsen i
Stockholms l4n faststillde 2008 och som hiarmed (efter beslut om publicering) upphor att
gilla.

Riksintresseomradet ska enligt bestimmelserna i 3 kap 8 § miljobalken skyddas mot
atgirder som pétagligt kan forsvéra tillkomst eller utnyttjande av flygplatsen.

Riksintresseomrédet kring en flygplats utgors av mark som direkt anvénds eller i framtiden
kan komma att anvéndas for luftfartens behov. For att tillkomst eller utnyttjande av
riksintresset inte ska forsviras maste ytterligare omraden beaktas vid planering och
provningar, exempelvis omraden for framtida rullbanor.

Preciseringen bestar av olika delar, dels markanspraket for sjélva flygplatsen, befintligt och
for framtida behov och dels omraden dar hansyn méste tas till flyghinder, flygbuller och
elektromagnetisk storning. Exempelvis kan tillkomsten av hoga objekt eller storningskanslig
bebyggelse kan leda till restriktioner for flygverksamheten. Markanspraket och ldgen for tva
framtida rullbanor ar justerat i férhallande till det som redovisas pa riksintressekartan fran
2008.

I preciseringen redovisas riksintressets markansprak samt paverkansomraden bland annat i
form av flygbuller, dven ett restriktionsomrade kopplat till lagfartsflyget som ar en
konsekvens av ett villkor i flygplatsens géllande milj6tillstdnd. Som grund for
bullerberdkningarna ligger det scenario for den framtida flygtrafiken kring ar 2070, 540 000
flygrorelser arligen, enligt ett inriktningsbeslut som Trafikverket fattat. Omradena redovisas
i avsnitt 6, sid 47 ff.

De anspréak som redovisas i riksintressepreciseringen handlar dels om att garantera
flygplatsens funktion, dels om lamplig markanvandning inom flygplatsens influensomréade
med hénsyn till bullerstérningar och risker for olyckor vilket frimst provas i planering och
bygglov enligt plan- och bygglagen. I Arlandas fall tillkommer restriktionsomradet for
lagfartsflyget.

Samtliga ansprak ingar i riksintresset kommunikationsanldggning enligt 3 kap. 8 § andra
stycket miljobalken och ska ddrmed enligt plan- och bygglagen tillgodoses av kommunen i
oversiktsplanen for att ge viagledning for efterféljande detaljplanering och bygglovsprévning.
Oversiktsplanen ger #ven vigledning for tillstindsprévning enligt andra lagar dir
miljobalkens hushallningsbestammelser tillimpas. Anspraken omfattas sdsom riksintresse
ocksa av Lansstyrelsens sirskilda ansvar i forhallande till kommunernas planering.

For att riksintresset och verksamheten ska fungera, ar det av mycket stor vikt att
kommunikationerna till och fran flygplatsen fungerar pa ett bra sitt. Flygtrafiken vid
Arlanda och tillgangligheten till flygplatsen i marktransportsystemet ar av avgorande vikt
for landets internationella och nationella tillganglighet. Utvecklingen av omradena kring
flygplatsen maste ske pa ett sddant sitt att tillgangligheten inte paverkas negativt.
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Samtliga kommuner i ldnet berors av skyddet for luftfartens flygprocedurer, flygviagar och
kommunikationsutrustning. Anspraket giller generellt 6ver hela landet.

Det ankommer pd kommunen att i sin 6versiktsplanering och i drenden om detaljplaner och

bygglov bedoma och foresld lamplig markanvdandning inom berérda omrdden med
utgdngspunkt fran de férhallanden som redovisas i denna riksintresseprecisering.

Riksintressets ansprak ska tillgodoses samtidigt som en god ljudmiljo fér bostader uppnas
och att risknivan anses acceptabel. Limplig markanvandning prévas slutligt i
detaljplanering och i bygglov.

P4 nedanstdende karta redovisas en sammanstillning av de paverkansomraden som
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Sammanstéliningskarta paverkansomraden.

Pé kartan nedan visas maxbullerkurvan 70 dB(A) pé den av lansstyrelsen faststillda kartan
fran 2008 tillsammans med de kurvor som tagits fram i denna precisering. Antalet
flygrorelser har gétt ned fran 720 000 till 540 000. Dessutom ar dagens flygplan tystare an
de var tidigare. Sammantaget gor detta att pdverkansomrédet avseende flygbuller blir
betydligt mindre.
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Jamférelse paverkansomrade flygbuller i géllande karta fran 2008 och redovisade omraden i denna
precisering..

Efter att riksintresset dr preciserat ar det ldnsstyrelserna som bevakar att riksintresset
tillgodoses i den kommunala planeringen. Fér berérda kommuner ar preciseringen ett
underlag for den fysiska planeringen.

Med anledning av osidkerheterna kring vilka konsekvenser Covid 19 langsiktigt far pa

luftfartens utveckling, kommer denna riksintresseprecisering att ses 6ver och uppdateras
inom en snar framtid.
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1.Inledning och syfte

1.1 Bakgrund till denna rapport

Trafikverket anvéander i preciseringens titel den beteckning pé flygplatsen som anges hos
Transportstyrelsen. For aktuell flygplats innebar det Stockholm Arlanda Airport. I texten
framover anvander Trafikverket bendmningen ”Arlanda” eller “flygplatsen”.

I detta dokument preciseras riksintresset Arlanda tillsammans med de omraden som ska
skyddas for att tillgdnglighet eller utnyttjande av riksintresset inte ska forsvéras.

Trafikverket ansvarar sedan 1 april 2010 f6r redovisningen av riksintresset for samtliga
trafikslag. Tidigare var Luftfartsverket (LFV) och darefter Transportstyrelsen de
myndigheter som redovisade riksintressen for luftfarten.

1.2 Syfte

Denna riksintresseprecisering ar ett sddant underlag som Trafikverket enligt 2§
forordningen (1998:896) om hushéllning med mark- och vattenomriden m.m., ska lamnas
till 1ansstyrelsen. Dessa ska enligt forordningen ta de initiativ som behovs for att det i
arbetet med miljokonsekvensbeskrivningar och i planerings- och beslutsprocesser tas
hénsyn till miljébalkens (1988:808) bestammelser i 3 och 4 kap. Nar bestimmelserna ska
tillimpas i prévningen av ett mal eller drende, ska lansstyrelsen sarskilt verka for att
riksintressen tillgodoses i den provningen. Av plan- och bygglagen (2010:900) framgar att
det ar lansstyrelsen som i forhallande till kommunernas planering tar tillvara och
samordnar statens intressen och darvid sarskilt verkar for att riksintressen tillgodoses.

Riksintressepreciseringen kommer att fungera som ett underlag for prévande myndigheter
och domstolar i &renden dar riksintresset ska vigas mot exempelvis exploateringsintressen.
Nyttan av riksintressepreciseringen kommer forst att kunna bedémas efter att underlaget
har tillampats i olika drenden. Rapporten ska ocksa fungera som ett underlag for
handliaggare inom Trafikverket, kommuner och flygplatsigare samt dven kunna fungera som
information till allminheten.

Trafikverket fattade beslut, daterat 2017-02-01 (TRV 2017/13314), om att Arlanda,
tillsammans med 30 andra flygplatser i landet, ska vara ett omréde av riksintresse for
kommunikationsanldggning enligt 3 kap. 8 § miljobalken. Den 21 november 2019 (TRV
2019/45782) fattade Trafikverket beslut om nya kriterier for utpekande av riksintressen for
trafikslagens anldggningar. Det faktiska utfallet av inforandet av kriterierna kommer att
vara klart i slutet av 2020 och darefter kommer forslaget att g& ut pa en extern remiss.

Tidsperspektivet i en riksintresseprecisering for en flygplats ar 40-50 &ar. De
marknadsanalyser och prognoser som gors, baseras pa den perioden. Trafikverkets
prognoser for trafikslagen striacker sig bara fram till 2040 och tidsspannet 40-50 ar fram i
tiden ar att beteckna som ett scenario och inte en prognos.
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Arlanda &r en av de tio flygplatser i landet som ingar i det nationella basutbudet av
flygplatser enligt regeringens beslut 2009. Flygplatsen ar den viktigaste delen i stommen i
ett effektivt och langsiktigt héllbart flygtransportsystem som sakerstéller en interregional
tillganglighet i hela landet samt internationellt. Inneborden av att en flygplats ingér i det
nationella basutbudet ar att den far laggas ner endast efter ett godkdnnande av regeringen.

Det senaste riksintresseunderlaget som finns, ar en av lansstyrelsen i Stockholm faststilld
karta frdn 2008. Underlaget togs fram i samarbete med davarande Luftfartsstyrelsen och
Luftfartsverket. Den redovisar paverkansomréadet for flygbuller, inklusive tva lagen for
tillkommande rullbanor. Bullerberdakningarna baserades pé 720 000 flygrorelser arligen.
Idag rdder andra forutsiattningar och det finns behov av en uppdatering. Flygplatsen fick ett
nytt milj6tillstdnd &r 2016 och det finns ett framtida behov och eventuellt omhénderta en
overflyttning av flygtrafik frin Bromma Stockholm Airport. Dagens flygplanstyper ar tystare
an de tidigare och denna precisering baseras pa ett lagre antal flygrorelser, 540 000 istillet
for 720 000. Detta forvintas resultera i ett mindre pdverkansomréde avseende buller.
Forutsattningarna fordandras kontinuerligt och Trafikverkets mélsittning ar att
riksintressepreciseringarna regelbundet ska ses 6ver och uppdateras om behov finns. Det ar
stora osdkerheter kring den framtida utvecklingen avseende flygplanstyper, elflygplanens

inférande m.m., som motiverar en 6versyn med korta intervall.
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Karta 1. Den av ldnsstyrelsen i Stockholm faststéllda kartan fran 2008.

Trafikverket har ocksé faststéllt markanspréket for flygplatsen kring befintliga rullbanor och
de tva framtida som redovisas i ovanstiende karta. Omrédet har en marginal om 500 meter
ivardera riktningen fran rullbanornas centrumlinje samt 1500 meter i langdled i vardera
riktningen riknat fran rullbanans trosklar. For befintliga banor dr omradet sedan tidigare
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utokat i forhallande till detta, bl.a. till att omfatta omradet mellan de nord-sydliga
rullbanorna.

Riksintresse- . |
omride
tillkommande

Karta 2, sedan 2008 géllande omrade fér markanspréket, for befintliga banor och framtida.

Generellt ingér inte mark som disponeras for kommersiell verksamhet i riksintresset.
Militart flyg, allménflyg och skolflyg skyddas inte sarskilt genom utpekandet.

1.3 Kiriterier for utpekande

Enligt Boverkets generella kriterier for riksintressen ska ett utpekande grundas pa en
nationell bedémning och det ska vara val dokumenterat att omradet uppfyller négot av
nedanstéende kriterier:

1. Omradet hyser viarden av stor nationell vikt
2. Omradet behovs for att uppfylla Sveriges nationella dtaganden
3. Omrédet behovs for att genomfora eller uppratthalla nationellt viktiga strukturer

De 6vergripande kriterierna for samtliga transportslag ar enligt Boverkets beslut 1999-07-
05:

e Mark- och vattenomraden for savl befintliga, planerade, som for vissa framtida
kommunikationsanlidggningar kan pekas ut som riksintresse.

e Anlidggningens funktion i transportsystemet dr av grundldggande betydelse vid
bedémningen.

¢ Funktionen kan vara av internationell (ingd i TEN-T, det Trans Europeiska
Transportnétverket), nationell eller av sirskild regional karaktar. Av sarskilt
intresse ar lankar som sammanbinder andra kommunikationsanldggningar av
riksintresse inom transportsektorn eller noder som dr av betydelse for samverkan
mellan trafikslagen.
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¢ Unika lagesbundna naturforutsattningar kan ocksa vara av riksintresse.

Beslut om reviderade kriterier for riksintresseutpekande togs 21 november 2019 av
Trafikverket. For luftfarten giller enligt de nya kriterierna:

o Flygplatser som ingér i det nationella basutbudet
e Flygplatser som bidrar till ett nationellt tickande nit
e  CNS-utrustning inklusive frekvensberoende som dr av nationell betydelse

CNS stér for Communication, Navigation and Surveillance. Det dr den tekniska infrastruktur
som mojliggor flygtrafikledning och andra flygtrafiktjanster.

Flygplatsen uppfyller de tre kriterierna.
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2. Aktuella regeringsuppdrag, utredningar m.m.

I detta avsnitt ssmmanfattas utredningar/regeringsuppdrag kopplat till flyget. Trafikslaget
star infor stora utmaningar och det kan darfor vara av virde att fa en bild av vad som hénder
inom omradet.

2.1 Regeringens flygstrategi

Regeringskansliet publicerade i januari 2017 “En svensk flygstrategi-flygets roll i framtidens
transportsystem”. Dar framhaélls flygets stora betydelse for landets ekonomi och
konkurrenskraft. ”For ménga ménniskor i regioner och orter i t.ex. de nordligaste lanen ar
varken vig eller jarnvag ett realistiskt alternativ till flyget for resor till och fran s6dra
Sverige.” Flygets betydelse for godstransporter framhalls ocks4, sarskilt behovet av snabba,
langvaga transporter av hogvardigt gods.

Trafikverket ska ingd och ansvara for statens avtal om transportpolitiskt motiverad
interregional kollektivtrafik, som inte uppratthélls i annan regi och dir det saknas
forutsattningar for kommersiell drift. Den gar till och fran Arlanda och flygplatser i norra
Sverige. Det ingar i upphandlingen ocksa regionala flygférbindelser som inte beror Arlanda,
linjerna Pajala-Luled och Ostersund-Ume3. Linjerna till och fran Arlanda ér:

Hemavan-Kramfors-Arlanda
Vilhelmina-Lycksele-Arlanda
Torsby-Hagfors-Arlanda
Sveg-Arlanda
Gillivare-Arvidsjaur-Arlanda

Flygplatser ar ocksa viktiga ur ett beredskapsperspektiv enligt strategin. Trafikverket har
tecknat avtal med 10 flygplatser for extra samhillsberedskap for att samhéllsviktiga
transporter ska kunna utforas. Att sidana avtal ska tecknas framgér av Trafikverkets
instruktion.

I flygstrategin anges ett antal fokusomréden: "Tillgdnglighet inom Sverige och
internationellt”, ”Stark Arlanda flygplats som nav- och storflygplats”, “Flygets miljo- och
klimatpaverkan ska minska”, "Hog flygsdkerhet med mélbaserade regelverk”, "Rattvisa
villkor och sund konkurrens”, En forskningsstark och innovativ flygindustrination” samt
”Okad export av svenska varor och tjinster”. I fokusomradet ”Stirk Arlanda flygplats som
nav- och storflygplats” framhalls bl.a. att flygplatsen har en viktig roll som tillvixtmotor, att
kapaciteten och anslutande infrastruktur pa sikt kan behéva byggas ut och att ett
Arlandarad ska tillséttas i syfte att skapa battre forutsattningar for att utveckla flygplatsen.
Det konstateras ocksd att det finns potential att minska flygets utslapp genom nya tekniker
som t.ex. eldrift. I strategin framgér att FN:s internationella flygorganisation ICAO, i
oktober 2016, beslot att infora ett globalt styrmedel for koldioxidutslapp fran internationell

flygtrafik. Systemet inleds 2021 med en frivillig fas och fran ar 2027 blir det obligatoriskt.
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2.2 Arlandaradet

Den 18 maj 2017 inrattade regeringen Arlandaridet. Syftet med ridet var att bidra till
regeringens arbete med att 1angsiktigt utveckla flygplatsen ur ett trafikslagsévergripande
helhetsperspektiv. Det avsigs vara ett radgivande organ. Uppdraget var att ta fram
“Fardplan Arlanda” . Citat fran regeringens informationsblad N201738:

“Syftet med fardplanen ar att utveckla flygplatsen utifran ett helhetsperspektiv som omfattar
flygplatsen, luftrummet samt anslutande transporter och infrastruktur pa marken men
ocksé tillgdngen till andra flygplatser i stockholmsregionen. Arlanda ska vara Nordens
ledande storflygplats.”

Arlandaradets verksamhet avslutades 31 mars 2019. Sedan den nuvarande regeringen
tilltradde har radet inte haft ndgra méten. Hur Arlandarédets arbete ska hanteras &r inte
klart och inget beslut dr fattat av regeringen. Avseende anslutande transporter och
infrastruktur pd marken till Arlanda har Trafikverket lamnat ett underlag till Arlandaréadet.
Detta sammanfattas i avsnitt 2.3.

2.3 Trafikverkets rapport till Arlandaradet

Trafikverket lamnade en rapport till Arlandaradet 1 juni 2018, ”Analys av kapacitet for vag-
och sparinfrastruktur som ansluter till Arlanda”.

I rapporten analyseras kapacitetssituationen i den statliga vig- och spérinfrastrukturen
samt atgirdsalternativ for att hantera kapacitetsbrister i systemet som resulterar i en
tillganglig och hallbar transportférsorjning. Rapporten har perspektivet fram till ar 2040
med en utblick mot 2070. I uppdraget ingick att analysera mojligheten till 60%
kollektivtrafikandel.

Pagéende projekt som Ostlanken, jairnvag mellan Jarna och Linképing och E4 Forbifart
Stockholm, kan nyttjas for 6kat resande till Arlanda. Det behovs ocksa forstarkning av
befintligt vig- och jarnvigssystem for att hantera det 6kande resandet. Analysen omfattar
béde flygresenirer och anstillda vid flygplatsen och Flygplatsstaden (Airport City), det
planerade arbetsplatsomradet sydviast om flygplatsen.

Flygplatsen och terminalnira verksamheter, som hotell och kontor, bedéms ha storst
potential att nd 60% kollektivtrafiksandel. Dagens niva ligger pa 47%, dir tdgandelen ar
négot storre dn bussandelen. Omradet ar en koncentrerad méalpunkt. I rapporten féreslagna
atgirder kan bidra till 60% kollektivtrafiksandel om tillracklig efterfragan finns. Exempelvis
kravs att pendeltagstrafiken utokas. Gillande avtal, Arlandabanan Project Agreement (APA-
avtalet) innebar dock begransningar for att kunna etablera konkurrerande trafik till Arlanda
Express. A-train har ensamritt till samtliga resenérer till flygplatsens tre stationer samt for
resendrer mellan Stockholms central och Arlanda. Avtalet géllde till &r 2040 med en option
pa ytterligare 10 ar. Denna option foll ut i juli 2019 och koncessionen géller nu till juli 2050.
Aven avtalet om svenska statens ritt till royalty har forlingts. Samtliga operatdrer som
trafikerar Arlanda C betalar en banavgift och en stationsavgift till A-train.

Flygbussar trafikerar Arlanda fran Liljeholmen, Brommaplan och Cityterminalen. De ticker

upp storre delen av de centrala delarna av Stockholm, Sundbyberg, Kista, Karolinska och
Frosunda/Jarva krog. De har hog turtéthet, ca halvtimmestrafik och resan tar ca 50
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minuter. Det finns ocksa bussforbindelser till och frin Visteras, Enkoping, Orebro och
Uppsala med avgéngar ca en gang i timmen. Aven Karlstad och Nykoping har
bussforbindelse med Arlanda. Y-buss trafikerar strackan Sundsvall-Arlanda. SL trafikerar
Mirsta station-Arlanda med buss, resan tar 18 minuter och UL trafikerar strackan Uppsala-
Arlanda och den resan tar 50 minuter. SL trafikerar Arlanda-Stockholm med nattbuss 592
samt mellan Uppsala och Stockholm via Knivsta och Arlanda med nattbuss 593. Flixbus
avgar var 10:e minut frin samtliga terminaler till Cityterminalen via S.t Eriksplan. Flixbus
trafikerar ocksa Uppsala-Arlanda.

For flygplatsomrédets mer perifera delar bedoms inte kollektiva forbindelser kunna
konkurrera med bilen. Arbetsresandet har spridda start- och malpunkter och mojligheten
till styrmedel ar begriansade. En tagreseandel om 40% kan uppnés via Mérsta station endast
under forutsattning att en attraktiv kollektivtrafiklosning finns fran Marsta station till
flygplatsomradet och att efterfragan finns.

Det jarnvagsnit som beror Arlanda dr Arlandabanan mellan Skavstaby och Myrbacken samt
Ostkustbanan strackan Stockholm-Uppsala. Strackan Stockholm-Skavstaby ar fyrsparig
medan Arlandabanan och delen Skavstaby-Marsta-Uppsala dr dubbelsparig. En utredning
pagar inom Trafikverket for en utbyggnad till fyra spar mellan Myrbacken och Uppsala C.

De vigar som ar avgorande for tillgangligheten till Arlanda ar framst E 4 mellan Stockholm
och Uppsala men dven anslutande lansvigar. For vastra Milardalen ar E 18/vig 267,
Rotebroleden, av stor betydelse for tillgangligheten. Vag 263 Mellan Enkoping och Mérsta ar
en genvag i forhallande till E 18/Rotebroleden men har betydligt ldgre standard. For
Stockholmsomradets nordostra delar har viag 265, Norrortsleden stor betydelse for
tillgdngligheten. Vag 268 har mer en lokal funktion.

Fram till 2040 finns ett antal objekt med i Nationell plan for transportinfrastruktur och
lansplaner som kan forbéttra tillgéngligheten. E 4 Forbifart Stockholm forviantas 6ppnas for
trafik 2030. Planering for kapacitetsforstarkningar pa E 4 mellan Haggvik och Rotebro
pagar. Mellan trafikplatserna Gladjen och Arlanda planeras for ytterligare ett korfalt i
vardera riktningen genom trimning. Finansiering for dessa projekt saknas dock for
narvarande. Nar Ostlanken 6ppnas for trafik kring 2035, innebir det kortare restid till
Stockholm och diarmed for den genomgaende trafiken kortare restid till Arlanda. Utbyggnad
av Ostkustbanan till fyra spar till Uppsala skulle mgjliggora ett utokat trafikutbud. Detta
projekt ar i tidigt utredningsskede. Det kommer dock att finnas ett antal kvarstdende brister
ijarnvagssystemet efter ar 2030 bl.a. vid Skavsta by och Arlanda C. Det finns ocksa
begrinsade mojligheter att vinda tag i Uppsala.

I de atgardsalternativ som redovisas i rapporten forutsatts att Marsta bangardsutbyggnad
genomfors enligt Trafikverkets forslag. Denna blev dock inte finansierad via den faststéllda
nationella planen for 2018-2029. Detta betyder robustheten och flexibiliteten inte férbittras
vilket var malsattningen. Mgjligheten att forlanga pendeltagen fran Upplands Vasby till
Mirsta vid 10-minuters-trafik faller bort. Mgjligheten att anvinda Mairsta station som en
effektivare bytespunkt for arbetspendling till flygplatsstaden férsamras om inte Marsta
bangérdsutbyggnad genomfors.
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Med mindre dtgirder pa Stockholms centrals plattformar for Arlanda express kan linjen
trafikeras med sexvagnstag istillet for dagens fyrvagnstég. Detta ger 320 sittplatser per tag
mot dagens 288. Att utdka tigldngder till 200 m (&tta vagnar) ger 500 sittplatser men
kraver storre anpassningar i Stockholms C och forlangd plattform pa Arlanda norra. Den
forlangningen bedoms som tekniskt svar att genomfora. Ett alternativ som framfors i
rapporten ar att trafikera Arlanda med tvavaningstég.

En utbyggnad av Arlanda C till fyrsparsstation inklusive vindspar skulle mdjliggora bade
vandning av pendeltdg och 6ka kapaciteten i trafiksystemet. Ett sitt att oka sittplatsutbudet
kan vara att nyttja ledig sittplatskapacitet i de regionaltig som trafikerar Stockholm C-
Arlanda. Idag ar det pastigningsférbud i bada riktningarna p.g.a. APA-avtalet.

Den sista delen av vigen in mot terminalerna ar en enskild vag. Det kan vara mgjligt for
Swedavia att ta ut en avgift for de som brukar viagen. Swedavia har tidigare arbetat med ett
forslag att infora miljétullar pa den enskilda viagen in mot flygplatsen. For att na en
kollektivtrafikandel av 60 % beddms att parkeringsavgifterna skulle behova 6ka 2-5 ganger i
forhallande till dagens. En sddan atgérd bedoms inte realistisk att genomfora eftersom det
formodligen dé skulle uppsta fler billiga parkeringsplatser pa privat mark. For att kunna na
en hog kollektivtrafikandel, kravs forutom styrmedel dven subventioner och att
attraktiviteten i kollektivirafiksystemet hojs.

I det langre tidsperspektivet, ar 2070, bedoms inte dagens trafiksystem klara ytterligare
belastning utan att paverka tillganglighet och robusthet negativt. En arbetsplatsutveckling i
Arlandaomrédet enligt de planer som finns, skulle medféra ett behov av mycket stora
investeringar i viag- och jirnviagssystemet. For en 6verflyttning fran vag till jarnvag kravs att
systemet utvecklas bade infrastrukturs- och trafikmaissigt. “Jarvabanan” ndmns som ett
exempel, en ny jairnvagskoppling mellan Malarbanan vid Barkarby/Kallhill och
Arlandabanan/ Ostkustbanan. Det skulle ge en redundans och gora jairnvagssystemet
mindre sarbart.

Antalet arbetsplatser totalt inom flygplatsomradet och flygplatsstaden forvintas 6ka fran
dagens ca 25000 till 6ver 90000 ar 2070. Det blir mycket svart att uppna en hog
kollektivtrafikandel inom arbetsplatsomradet som ar stort och utspritt. For att nd 60% inom
hela Arlandaomradet, skulle det kréva en storre kollektivtrafikandel 4n 60% inom det
centrala flygplats-/terminalomrédet.

2.4 Utredningar om luftrummet

2.4.1 Luftrum 2040

En forstudie om kapacitetsbehovet i svenskt luftrum publicerades i april 2017. Den togs
fram i samarbete mellan Forsvarets Materielverk (FMV), Forsvarsmakten, Luftfartsverket
(LFV), Swedavia och Trafikverket. En sammanfattning féljder nedan.

Luftrummet bestér av flera block, kontrollzonen narmast flygplatsen upp till 600 meter 6ver

mark, terminalomradet ovanfor och utanfor flygplatsomrédet upp till 2900 meters héjd
samt ovanfor detta det kontrollerade luftrummet upp till ca 20 000 meter.
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Figur 4: Principskiss av det svenska Iluftrummet i profil (LEV).

Figur 1. Principskiss av det svenska luftrummet i profil.

Luftrummet ar ocksa uppbyggt av flygvigar for att underlatta utévandet av flygtrafiktjanst.
Det ar ocksé indelat i sektorer for att tydliggora ansvaret for flygledarna.

Miljotillstdndet kan paverka luftrummet och sé ar det for Arlandas del. Det finns exempelvis
ett villkor som staller krav p&d Swedavia att utveckla system for kurvade inflygningar framfor
allt for att undvika 6verflygningar 6ver Upplands Vasby titort. Det kravs med all sannolikhet
stora forandringar av luftrummet i Stockholms terminalomrade for att det ska vara mojligt
att i hogtrafik regelmaissigt kunna tillimpa kurvade inflygningar.

I forstudien konstateras ocksa att det behovs en storre fordandring av luftrummet. En
oversyn med fordjupade genomforbarhetsstudier inklusive konsekvensanalyser bor enligt
studien inledas snarast majligt. Kapacitetsanalyser bor genomféras for ett eller flera
scenarier. Det ankommer pa anvindarna av luftrummet att, enskilt eller i samverkan,
identifiera och framstilla de behov av forandringar de ser. Ett forslag i studien ar att en
storre 6versyn ska ledas av en sarskild samordnare. Det hdnvisas ocksa till Arlandaridet
som ska skapa bittre forutsattningar for att utveckla Arlanda utifran ett helhetsperspektiv,
inklusive luftrummet. Alla kategorier anvindare ska vara representerade i det fortsatta
arbetet med 6versynen. En finansieringskilla kan vara undervigsavgiften. Atgirder maste
planeras och tas upp i en kommande referensperiod. En analys av kostnaderna for en storre
oversyn bor genomforas liksom en fordjupningsstudie om hur gemensamma kostnader kan
fordelas mellan berorda anviandare. Det ska 6verviagas om det i Trafikverkets
forskningsportf6lj for luftfart, forskning och innovation for de fordjupningsstudier som
foreslas i utredningen ska inga. Det ska ockséd 6verviagas om samhéllsekonomiska analyser
kan tillampas for atgarder i luftrummet. En forenklad samlad effektbedémning for atgarden
“strategisk luftrumsforandring” bor tas fram, alternativt ett ramverk for sammanstallning av
mitbara och bedémda effekter for sidan atgard.

I studiens sammanfattning av analyserna bekriftas det att det beh6vs ett mer omfattande
luftrumsarbete. Atgirder som kan komma ifriga ar att skapa fler sektorer i luftrummet,
andra in- och utflygningsprocedurer till flygplatser, dndra in- och utflygningspunkter till
terminalomraden, ut6ka terminalomradet for att mojliggora kontinuerliga stig- och
sjunkprofiler samt att sinka det yttdckande kontrollerade luftrummet. Flera av dtgidrderna
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innebar branslebesparingar. Vad géller kostnader for en luftrumsutredning ligger ansvaret
hos Transportstyrelsen, LFV och Swedavia. Trafikverket kan inte finansiera atgarder i
luftrummet.

2.4.2 Det svenska luftrummet

Luftfartsverket fick 9 maj 2018 ett uppdrag fran regeringen att genomfora en fordjupad
studie. Enligt uppdraget skulle LFV foreslé en luftrumsstrategi som kan utgora underlag for
uppdrag att genomfora en 6versyn av luftrummet. LFV skulle inom ramen for uppdraget
bista Arlandaradet med underlag. Uppdraget slutredovisades 15 maj 2019 och en
sammanfattning foljer nedan.

Dagens luftrum ar omodernt och bygger pa 25 ar gamla forutsiattningar. En genomgripande
modernisering bor paborjas omgaende for att f4 till en hog och robust kapacitet, minskad
miljopéverkan och en 6kad kostnadseffektivitet. LFV foreslar att en myndighet utses for
ansvaret for overgripande langsiktig utveckling av det svenska luftrummet. I uppdraget ska
inga att ta fram en luftrumsplan innehéallande langsiktiga mal. Framtidens elektrifierade flyg
ar en omvarldsforandring som maste tas om hand.

LFV refererar till de omfattande moderniseringar som har genomférts i Norge. For ndgra ar
sedan etablerades ett nytt system for flygtrafikledning (ATM-system) f6r luftrummet kring
Oslo. Kapaciteten har pé sa sétt 6kat. En metod for att hantera ankommande flyg kallat
Point Merge har inforts. Point Merge har nu inférts pa flera andra flygplatser i Norge.
Metoden mojliggor optimerade flygprofiler for 14gre bransleférbrukning. I Danmark
planeras ett nytt luftrumskoncept for ankommande trafik som ska kunna mgjliggora en
kraftig 6kning av kapaciteten i luftrummet. Hantering och sortering av trafiken ska ske
langre ut fran flygplatsen och ny teknik for navigering infors sa att det kan ske en reducering
av avstanden mellan flygplanen i den avslutande delen av inflygningen.

Den stora 6kningen av obemannade farkoster, dronare, kommer att paverka svenskt luftrum
och krav pa ny infrastruktur och nya tekniska system har uppstatt.

Avseende elflygplan dr LFV:s bedomning att de som ar forst ut pa marknaden, kommer att
vara sma och ta ca 20 passagerare. De ar lampliga for kortare distanser men dven mellan
narliggande flygplatser. Hybridlosningar kan pa sikt mojliggora elflyg dven for
langdistansflygningar. LFV konstaterar att det kommer att krévas investeringar i ny
infrastruktur pa flygplatserna, bl.a. i form av laddningsplatser.

I Norge har Avinor, ett statligt bolag for flygtrafikledning och drift av flygplatser, tagit fram
en studie for att utveckla ett program for elektrifiering. Studien blev klar i mars 2018.
Linjendtet som &r typiskt for norskt inrikesflyg, kan trafikeras med batteridrivet flyg.
Regionala hybrid-elflygplan med plats fér 20-70 passagerare berdknas finnas i operativ drift
inom tio ar (2028) och inom en tidsram om 10-15 &r (2028-2033) beriknas det kunna goras
flygningar pa strackor 6ver 50 mil.

LFV konstaterar att befintliga flygplanstyper delvis kommer att ersittas av mindre hybrid-
eller elflygplan. Dessa kan anvidnda kortare rullbanor, eventuellt orsaka mindre buller och
det kan skapas forutsattningar for nya flyglinjer frin mindre orter. Antal flygrorelser kan
forviantas oka eftersom samma mangd passagerare maste fordelas pé fler flygplan. LFV:s
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bedomning ar att under aren fram till 2040, dr det mycket som talar f6r en introduktion av
elflygplan.

Studien avslutas med sex forslag att utveckla det svenska luftrummet:

1. Regeringen utser en myndighet som ska ansvara for 6vergripande langsiktig
utveckling av svenskt luftrum

2. Den myndighet som tilldelas ansvar enligt punkt 1 ges i uppdrag att ta fram en
overgripande luftrumsplan

3. Uppdrag att genomfora en 6versyn av det undre luftrummet med mélet att
genomfora inflygningar miljoeffektivt

4. Lamplig aktor far uppdrag och finansiering for att ta fram UTM (Unmanned Aircraft
System Traffic Management) enligt konceptet U-space

5. Regeringen sidkerstéller modernisering av luftrumsstruktur och flygvigar for
Stockholmsomrédet genom en fortsiattning av projekt SAARP (Stockholm Arlanda
Airspace Redesign Program)

6. LFV fortsitter att vara med i arbetet med utveckling av det 6vre luftrummet genom
exempelvis COOPANS och SESAR (samarbetsorgan inom flygtrafiktjanster)

2.5 Flygets klimatutmaning — biobransle och eldrift

2.5.1 Biojet for flyget (SOU 2019:11) m.m.

En omstallning till ett fossilfritt flyg dr en forutsattning for trafikslagets langsiktiga
utveckling.

Ett uppdrag gavs i februari 2018 till Maria Wetterstrand, "Utredning om styrmedel for att
fraimja anvindning av biobrénsle for flyget". Det slutredovisades 1 mars 2019. I uppdraget
ingick att analysera hur anviandningen av biodriviedel kan framjas, foresla styrmedel och
belysa vilka styrmedel som bast kan fraimja en langsiktig och storskalig produktion av
biodrivmedel for flyg. En bedomning av vilken inblandning av biodrivmedel som pa kort och
lang sikt ar rimlig att uppna skulle goras. Slutsatsen som dras i utredningen ar att det kravs
styrmedel for att na tillrackligt hog inblandningsgrad av biobrénslen. Ett antal andringar i
lagen (2017:1201) om reduktion av viaxtgasutslapp genom inblandning av biodrivmedel i
bensin och dieselbrianslen foreslas. Det foreslés att en reduktionsplikt infors &r 2021 med en
inblandning av 1%, med en successiv 6kning till 30% ar 2030. Energimyndigheten foreslas
fa ett uppdrag att analysera fragan om investering- eller driftsstdd for produktions-
anliaggningar for biobrianslen med ny teknik.

I utredningen redovisas en uppskattad kostnadsokning per resa ar 2030 med 30%
inblandning av biobrinsle om 41 kr for en inrikesresa och 250 kr for en utrikesbiljett.

En utredning om uttkad nattagstrafik foreslas i utredningen som ett alternativ till flygresor.

Som en f6ljd av detta erholl 11 juli 2019 Trafikverket "Uppdrag att utreda forutsattningarna
for att upphandla nattdg med dagliga avgangar till flera europeiska stider”. Uppdraget
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slutredovisades 30 april 2020. Sammanfattningsvis finns en del hinder, bl.a. att det inte gar
att handla upp trafik som stricker sig till/genom Tyskland.

2.5.2 Flygbranschens fardplan for fossilfri konkurrenskraft

Foreningen Svenskt Flyg publicerade 25 april 2018 branschens fardplan for fossilfri
konkurrenskraft och den lamnades samma dag over till regeringen. Arbetet har utgétt fran
regeringens mal om att Sverige ska bli ett av virldens forsta fossilfria vilfardslander. Det ar
en av flera fardplaner som har tagits fram inom regeringsinitiativet Ett fossilfritt Sverige.

Med ritt atgarder kan det svenska inrikesflyget enligt flygbranschens bedémning bli
fossilfritt &r 2030 och utrikesflyget till ar 2045. Tekniken finns att framstalla fossilfritt
flygbrinsle som gar att anvinda direkt i dagens flygmotorer utan att det behovs nagra
tekniska justeringar. Det ndmns att det kan kravas statligt investeringsstod for
produktionsanldggningar. Behovet uppskattas till 5 miljarder i ett forsta steg. Ett antal
forslag for hur staten bor agera laggs fram, t.ex. att staten upphandlar den méngd fossilfritt
brinsle som krivs for alla offentliga flygresor i Sverige.

Det framhaélls att Sverige ar EU:s till ytan tredje storsta land och det EU-land som har langst
mellan landsdndarna. Darfor kommer flyget att for lang tid framover att vara det trafikslag
som kan erbjuda langviga tillgdnglighet inom rimlig restid.

Regelverket tillater idag en inblandning pa upp till 50 % fossilfritt. Tekniskt sett finns inte
denna begransning. Branslet kan blandas med fossilfritt i den takt utbudet 6kar. Inhemsk
produktion bedéms ha goda forutsattningar p.g.a. tillgang till skogsravara och skogsrester.
Ett fossilfritt inrikesflyg motsvarar ett behov av 200 000 kbm brénsle vilket endast
motsvarar 1,5 % av den arliga svenska bioenergitillforseln. Ett helt fossilfritt flyg kraver ca
1,2 miljoner kbm vilket motsvarar ca 9 % av den arliga svenska bioenergitillforseln.
Koordination krivs i Norden samt dven inom EU.

Det ndmns att det i Norge diskuteras ett system dér flygbolagens flygplatsavgifter regleras i
vilken méan flygplanen anviander bioflygbrinsle, d.v.s. de blir lagre ju stérre andel biobrénsle
som blandas in. Det ir ett styrmedel som skulle kunna anviandas dven i Sverige enligt
fardplanen. I Norge har det tagits beslut om en reduktionsplikt, 0,5% bioflygbransle ska
blandas in i flygbranslet fr.o.m. 1 januari 2020.

2.5.3 Pagaende forskningsprojekt

Det pagar ett antal forskningsprojekt, finansierade av Energimyndigheten, om fossilfritt
flygbrinsle. Nagra exempel: “Fossilfria flygtransporter 2045” drivs av Rise Research
Institutes of Sweden i samarbete med SAS och Swedavia. Det ska slutredovisas 31 december
2020. Projektet ska etablera och driva innovationsklustret Fossilfria Flygtransporter 2045.
Klustret ska bidra till att Sverige ar 2045 har fossilfria flygtransporter samt ar en globalt
ledande bioflygbrinsleregion. Samma parter driver projektet "Skapa forutsattningar for
héllbara flygtransporter”. Projektet ska skapa en nationell firdplan for hur Sverige ska
kunna fa fossilfria flygstranporter ar 2045. Det ska ocksé slutredovisas 31 december 2020.

I projektet "Fréan flis till flygplan i Smaland” undersoks potentialen for produktion av
bioflygbrinsle i Sméaland. Parter 4r KLM, S6dra, Vaxjo kommun, Vaxj6é Energi, SkyNRG,
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Smaéland Airport, Fores, Luled Tekniska Universitet och RISE. Projektet 16per till 30 oktober
2020.

2.5.4 Produktionsanlaggningar for biobransle

I en del utredningar ifragasétts om det finns tillracklig kapacitet for produktion av fossilfritt
flygbrinsle i landet, bl.a. i "Biojet for flyget”. En stor producent, Neste, finns redan nu och
ett exempel pé en planerad storre anlaggning ar SCA:s i Timra.

Neste, baserat i Finland, ar varldens ledande producent av fornybara brianslen frén avfall
och restprodukter. BP Air &r en internationell leverantor av flygbrinsle. De tvé bolagen
levererar héllbart flygbransle till flera av Swedavias flygplatser nu forandring kan ske vid
nasta upphandling. Bréanslet produceras vid Nestes raffinaderi i Finland av avfall och
restprodukter, exempelvis gammal matolja som révara. For att mota efterfrigan kommer
Neste att utoka produktionen i USA och Finland. Efter att Nestes raffinaderi i Singapore ar
utbyggt finns kapacitet for att producera en miljon ton kolvite arligen totalt vid de tre
raffinaderierna.

En process pagéar for att mojliggora en lokalisering av ett bioraffinaderi i anslutning till
Ostrands massafabrik i Timr4. Tillstdndsansokan enligt miljébalken limnades in till Mark-
och miljodomstolen i mars 2019 (M757-19). Miljotillstandet med vattendom foérvantas
komma under ar 2020. Detaljplanen for utbyggnaden har vunnit laga kraft. Den befintliga
fabriken ger mojlighet att nyttja energi och bifloden fran massafabriken. Samtidigt kan
andra biprodukter nyttjas. Preliminart kan produktionen komma igang ca ar 2025.
Teoretiskt racker planerad produktion av 300 000 ton kolvite till att forsorja hela det
svenska inrikesflyget med biobriansle. Raffineringen till fordonsbransle och/eller jetbrinsle
bestams av efterfragan.

Preem har ett samarbetsavtal med SAS om att producera ca 200 000 ton bioflygbransle ar
2024. Aven St1 kommer att bérja producera bioflygbrinsle, frin ca ar 2022.

2.6 Elflyg

Det finns ett svenskt projekt, Vinnovafinansierat, som arbetar for elektrisk lufttransport,
Elise — elektrisk lufttransport i Sverige. Det 6vergripande mélet med projektet har varit att
skapa en elektrisk flygindustri och flyginfrastruktur i Sverige. Det finns manga utmaningar
for storskalig drift av elektriskt drivna flygplan, inte minst batteriprestanda och
energiforsorjning.

Ett mal for Elise ar att fa ett elektriskt regionalt flygplan for rutter pa upp till 400 km
certifierat r 2025. Lyckas projektet uppstar helt nya linjeutvecklingsméjligheter, ny
trafikstruktur for byten och transfer, 6kad tillganglighet utanfor storstdderna och lagre
bullernivéer. Steg 11 projektet ar avslutat och steg 2 inleddes i januari 2020 och 16per 2 ar
framat.

Foretaget Heart Aerospace, en kommersiell del av Elise, kommer att leverera den eldrivna
flygplanstypen ES-19 for kommersiella flygningar &r 2025 (https://heartaerospace.com).
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Den 1 oktober 2019 bildades Nordic Network for Electric Aviation (NEA), ett natverk for
elflyg i Norden finansierat av Nordic Innovation, en organisation under Nordiska radet.
Malet ar bl.a. att ta fram en nordisk standard for laddningsinfrastruktur for elflygplan samt
att testa elflyg i nordiskt klimat.

Swedavia har beslutat om en strategi for elflyg med maélsittningen att Swedavias samtliga
flygplatser ska kunna hantera elflygplan och att en forsta kommersiell elflygslinje kan tas i
bruk kring &r 2025. P4 Are Ostersunds Airport planeras for en testarena for elflyg som ska
driftsdttas hosten 2020. Det planeras for uppstillningsplatser, laddinfrastruktur och
elforsorjning till flygplatsen samt att sdkra nédvandiga tillstand.

Trafikanalys har fatt ett regeringsuppdrag att ta fram ett nytt kunskapsunderlag om eldrivna
flygplan. I uppdraget ingar bl.a.

e Beskriva vilka typer av helt eller delvis eldrivna flygplan, inklusive flygplan med
brinsleceller, som finns idag och som nirvarande utvecklas

e Beskriva tinkbara framtidsscenarier nir det giller eldrivna flygplan, vilken
laddinfrastruktur for helt eller delvis eldrivna flygplan som svenska flygplatser och
ett urval flygplatser i narliggande lander tillhandahaéller idag och avser att
tillhandahalla p4 langre sikt

o Kartldgga vilka styrmedel andra ldnder, i férsta hand inom EU och Norge, har infort
for att stimulera en utveckling och introduktion av helt eller delvis eldrivna flygplan

e Analysera de samhillsekonomiska effekterna av en introduktion av eldrivna
flygplan samt hur en introduktion av sddana flygplan skulle paverka de ekonomiska
och andra forutsattningar for flygbolag och flygplatser samt naringslivets
konkurrenskraft i olika delar av landet

e  Oversiktligt analysera vilka atgirder som skulle kunna vara limpliga att genomfora
for att framja utveckling och en 6vergang till en stérre anvandning av helt eller
delvis eldrivna flygplan

e  Oversiktligt analysera hur en anvindning av eldrivna flygplan skulle kunna paverka
tillgangligheten inom Sverige och mellan Sverige och de narmaste grannlanderna

Uppdraget ska redovisas till regeringen senast 2 oktober 2020.
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3. Bakgrund

3.1 Luftfartens regelverk

Luftfarten &r till storsta delen reglerad pé internationell nivd. Genom ICAO (International
Civil Aviation Organization) sker huvuddelen av regleringen. ICAO ir ett specialorgan inom
FN med 191 medlemslinder.

ICAO har till uppgift att underlatta flygtransporter mellan virldens lander och bidra till
okad flygsakerhet. Luftfarten regleras delvis genom Chicagokonventionen fran ar 1944.
Avseende flygsédkerhetsfragor har Europeiska flygsakerhetsbyran EASA ansvar for regler och
regelutveckling. Genom Sveriges medlemskap i ICAO och EU har landet forbundit sig att
folja dessa regelverk.

Luftfartens regelverk géller oberoende av denna riksintresseprecisering. Luftfarten i landet
regleras fraimst genom luftfartslagen (2010:500) och luftfartsférordningen (2010:770) vilka
till stor del ar baserade pa det internationella regelverket. Dessutom finns ett antal
forfattningar utgivna av Transportstyrelsen. De delar av dessa lagar och regler som berérs i
denna riksintresseprecisering ir de som rér hoga byggnader/objekt och annat som kan
utgora hinder eller innebira storningar for flygtrafiken och de tekniska system som
navigationsutrustning m.m. som ar kopplade luftfarten.

Enligt Marknadstilltradesforordningen (EEG nr 2408/92) har lufttrafikféretag inom EU raitt
att, med undantag for de i forordningen angivna begriansningarna, fritt bedriva lufttrafik
mellan EU:s alla flygplatser som ar 6ppna for civil trafik. En enskild flygplats har saledes
inte mdjlighet att t.ex. forbjuda vissa flygplanstyper.

3.2 Hur arbetet har bedrivits

Trafikverket har hallit ihop arbetet med denna riksintresseprecisering. Tre grupper har
bildats, en arbetsgrupp, en samordningsgrupp samt en referensgrupp med berorda
kommuner.

Arbetsgruppen har bidragit med material och underlag till riksintressepreciseringen.
Medlemmar i arbetsgruppen har forandrats 6ver tid. Sammanhéllande for arbetet har varit
Cecilia Hackner, Trafikverket Region Stockholm. Huvudansvarig frin Lénsstyrelsen i
Stockholm har varit Catarina Fogelberg (t.0.m. 2019-03-31) och Eva Darolf (fr.o.m. 2018-
09-01). Fran lansstyrelsen i Uppsala har Katja Saranka varit ansvarig och frin Swedavia har
Anna Norin varit sammanhéllande.

Samordningsgruppen har letts av Trafikverket med deltagare fran de bada lansstyrelserna
och Swedavia. Till referensgruppsmoten, som framst varit ett informationsforum, har
tjansteman i 8 kommuner bjudits in, Uppsala och Knivsta kommuner i Uppsala lan,
Norrtilje, Vallentuna, Upplands Visby, Sollentuna, Upplands Bro samt Sigtuna kommuner i
Stockholms lan.
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3.3 Flygplatsens agarstruktur

Arlanda ags och drivs av det av staten heldgda foretaget Swedavia AB. Swedavia bildades
2010 och tog da 6ver dgande och drift av de flygplatser som fram tills dess hade &dgts av
Luftfartsverket. Luftfartsverkets huvuduppgift ar sedan 2010 att tillhandahalla
flygtrafiktjanst. Swedavia ligger under Naringsdepartementet som nominerar
styrelseledamoterna i foretaget. I bolagsordningen beskrivs bolagets verksamhet som att
finansiera, dga, forvalta, driva och utveckla flygplatser med dartill hérande byggnader och
anldggningar. Swedavia ska dven inom ramen for affarsmassighet aktivt medverka i
utvecklingen av transportsektorn och bidra till att de av riksdagens beslutade
transportpolitiska méal uppnés. Swedavia bekostar sjélva sin verksambhet, infrastruktur och
investeringar genom intikter fran flygverksamheten och andra kommersiella intikter.
Bolaget dr ansvarigt for hela det statliga basutbudet och finansiering sker utifran ett
systemnétverk med tio flygplatser.

3.4 Markagare inom flygplatsomradet

Swedavias markinnehav i anslutning till flygplatsen bestar av tre delar, helagda fastigheter
av Swedavia AB, fastigheter dgda av dotterbolaget Swedavia Real Estate AB samt deldgda
fastigheter genom Saiab. Saiab 4gs till 50% av Alecta och 50% av Swedavia AB. En mindre
fastighet, Arlanda 2:1, 4gs av Luftfartsverket och en hotellfastighet vid terminalbyggnaderna
av ett aktiebolag.

De av Swedavia AB heldgda fastigheterna ar Arlanda 1:1, Arlanda 1:3, Benstocken 1:5,
Skénela-Stensta 1:15, Tadem 1:6, Asby 4:1 samt Arlinghundra Hiradsallménning 1:3.
Skénela-Stensta och Tadem ar smé fastigheter beldgna sydost om och utanfor
huvudfastigheten. Swedavia Real Estate AB dger genom dotterbolag till 100% de fastigheter
som avgransas med rod linje pd nedanstdende karta, de storsta ar Arlanda 3:10, Kattsta 2:5
och Arlanda 3:5. De fastigheter som ar markerade med ljusturkos farg dgs genom
dotterbolag av Saiab.

o el

Karta 3. Swedavias fastighetsinnehav, heldgt rutmarkerat, Swedavia Real Estate AB:s fastigheter
streckade med réd grénslinjemarkering, fastigheter &gda av Saiab &r markerade med ljusturkost.
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Pé nedanstdende karta redovisas det centrala omradet. Ett antal avstyckningar har gjorts
fran huvudfastigheten Arlanda 1:3 (rod begransningslinje), de flesta i januari 2018 eller
inom de senaste 5 dren genom Swedavia Real Estate.

ST,

Karta 4, fastighetsdgare i de centrala delarna, Swedavias mark rutmarkerat, Swedavia Real Estates
mark streckad med réd grénslinjemarkering, Saiabs fastigheter markerade med ljusturkos férg.

3.5 Flygplatsens historik

Ar 1946 fattade riksdagen beslut om att det skulle byggas en storflygplats vid Halmsjon, i
davarande Mirsta storkommun. Ar 1952 inleddes byggandet av banan, kallad
Halmsjobanan, men det blev p.g.a. bristande finansiering endast en enkel betongbana. Den
kom att g& under namnet "puckelbanan” och anvindes séllan. Ar 1958 doptes flygplatsen om
till Arlanda, efter omrédet som i folkmun kallades Arland, efter Husby-Arlinghundra
socken. Flygplatsen 6ppnades for reguljar trafik 1960 efter att bana 1 (01L-19R) tagits i bruk
islutet av 1959. Bana 2, f.d. Halmsjobanan, (08-26) byggdes direfter om och forlangdes.
Invigningen av flygplatsen skedde 1962. Den senast tillkomna rullbanan, bana 3 (01R-19L)
oppnades for trafik i april 2003.
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Karta 5. Arlanda

flygplats tre rullbanor.
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Ar 1976 invigdes utrikesterminalen och nuvarande terminal 5. Inrikes 1, nuvarande terminal
4, invigdes 1983 och inrikes 2, nuvarande terminal 2, &r 1990. Pir F driftsattes 2002.
Terminal 2 har genomgétt en stor ombyggnad och nyinvigning skedde i maj 2013 och ir
numera utrikesterminal.

Arlanda ﬂyg'plats' ‘

Terminal 4,

Terminal 3,
bd 1992

Karta 6. Terminalomrédet med byggnadsar (ba).

I slutet av ar 2001 togs ett nytt trafikledningstorn i drift for att skapa sikt 4ven 6ver bana 3.

Foto 1, trafikledartornet med F-piren i forgrunden, frdn Swedavias hemsida.

Ar 2006 invigdes Cargo City, beliget soder om terminalomradet.

[ -
Foto 2, Cargo City, fran Swedavias hemsida.
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Foto 4, vy mot langtidsparkering och taxibana éver vagsystemet, fran Swedavias hemsida.

Ar 1999 borjade Arlanda Express trafikera flygplatsen. Ar 2012 borjade pendeltag trafikera
Stockholm-Arlanda-Uppsala med halvtimmestrafik.
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4.Vardebeskrivning

4.1 Omvarldsfaktorer

4.1.1 Oversikt Malardalen

Stockholm-Mailarregionen har fyra trafikflygplatser, Arlanda, Bromma, Skavsta samt
Visteras. Alla fyra dr utpekade riksintresseflygplatser, Vasteras ar dock pé vig att avvecklas.
Inom Stockholms lidn finns Arlanda och Bromma och béda dessa flygplatser ingar i det
nationella basutbudet av flygplatser som regeringen fattade beslut om 19 mars 2009. Syftet
med att faststélla flygplatser i ett basutbud &r att sdkerstilla ett effektivt och 1angsiktigt
héllbart flygtransportsystem som garanterar en grundlaggande interregional tillganglighet i
hela landet.
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Karta 7, flygplatser i Mélardalsomradet.

Bromma Stockholm Airport dr landets tredje storsta flygplats efter Arlanda och Landvetter,
bade vad géller antal flygrorelser och passagerare. Flygplatsen ligger ca 9 km vister om
Stockholms centrum och invigdes 1936 och Swedavia ar flygplatshéllare. Flygplatsen ar
framst ett inrikesnav, dar huvudsakligen BRA (Braathens Regional Airlines) har stétt for
trafikeringen, men dven Bryssel och Helsingfors trafikeras. Flygplatsen nés via flygbuss frdn
Cityterminalen samt lokalbussar och vid arsskiftet 2020-21 far tvirbanan en station vid
flygplatsen. Flygplatsomradet dgs av Stockholms stad och marken arrenderas ut till
Swedavia. Arrendeavtalet giller till och med 31 december 2038. Om inte avtalet forlangs
kommer Bromma att upphéra som flygplats.

Stockholm-Visteras Airport ligger vid E18 och ca 5 km Oster om Visteras centrum. Den var
fran borjan en flygflottilj, fram till 1983. Fran flygplatsen har gatt direktflyg till Alicante,
London och Malaga. Nya Visteras flygplats AB &dgs till 100% av Visteras stad. 13 maj 2020
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beslot kommunstyrelsen att flygplatsen ska avvecklas. Avvecklingen ska vara slutférd senast
31 december 2022.

Stockholm-Skavsta Airport ligger niara E4, utanfor Nykoping, ca 4 km frén E4. Flygplatsen
var frén borjan en flygflottilj. Flygplatsen dr huvudsakligen privatidgd och dgs sedan 2018 av
VINCI Airports, dgare av 36 flygplatser i sju lander. Ryanair trafikerar flygplatsen.
Flygbussar trafikerar Cityterminalen-Skavsta samt Norrkoping/ Linképing-Skavsta. Fran
Nykopings centralstation gar lokalbuss till flygplatsen.

4 1.2 Arlanda och Bromma

Arlanda ar landets i sdrklass storsta flygplats riknat i antal resenirer och antal flygrorelser.
Arlanda ligger ca 4 mil norr om centrala Stockholm. Bromma ligger ca 10 km fran
Stockholms centrum och nas med kollektiva fairdmedel, busslinjer och sparvig fran
december 2020.

Flygplatserna i Stockholmsomradet ska tacka behovet av flygresor for hela landet. Om
Bromma avvecklas kommer inrikestrafiken att paverkas. Det kan komma att innebéra att
antal inrikesavgéngar minskar. Bromma erbjuder ett stort antal slot-tider (slot time/
tidsluckor) i attraktiv peak-tid, som i praktiken endast kan nyttjas av inrikestrafik med
mindre flygplan.

Sett ur ett samhallsperspektiv kan det vara en fordel med trafik fran flera flygplatser dé det
kan forenkla for konkurrensen mellan flygbolagen. Konkurrens leder till fler avgéngar, till
storre valfrihet for konsumenten och till 1agre biljettpriser. Narheten mellan flygplatserna
medfor dock en komplexitet for flygtrafikledningen i luftrummet eftersom flygvigar korsar
varandra vid vissa bankombinationer. Kapaciteten blir inte lika robust pa Arlanda som den
skulle vara utan narheten till Bromma.

Brommas placering i ett citynira ldge, innebar att relativt manga personer exponeras av
buller fran flygplatsen. Den har darfor begrinsade 6ppettider och i miljovillkoret regleras
bland annat antal flygrorelser och hur bullriga flygplan som far trafikera flygplatsen. Det
finns ett undantag i forordning (2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader for
Stockholms kommun (§6). Overskridande av nivan 55 dBA FBN bor inte ske men
begransningen for maximal ljudnivd 70 dBA giller inte.

4.1.3 Flygplatsens betydelse

Arlanda #r internationellt ett nav for trafik inom Skandinavien och Ostersjoomradet och
aven ett nav for marktrafiken med goda vigforbindelser, busslinjer, fjarrtdg, snabbtag och
pendeltag. Dock aterstar fortfarande mycket att forbattra nar det giller kollektivtrafiken.
Frén flera orter/kommuner ar bil det enda realistiska sattet att transportera sig till
flygplatsen.

I en FOI-rapport publicerad 2009, En samhillsanalys av Stockholm Arlanda Airport, har
direkta, indirekta, inducerande och katalytiska effekter av flygplatsen studerats. Flygtjanster
ar viktiga for Sverige och Stockholmsregionen. Sverige ar ett perifert land lokaliserat i
utkanten av Europa. Flyget far darfor en avgorande roll for tillgéngligheten béde inom
landet och i 6vriga delar av viarlden. Betydelsen som navflygplats framhivs. Flygplatsen
skapar arbetstillfallen och bidrar till BRP-utveckling (bruttoregionprodukten). Besokare
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som anlinder med flyg bidrar till att skapa arbetstillfillen och 6ka BRP. Over 50% av
foretagen i Stockholmsregionen anser att flygplatsen ar avgérande eller mycket viktig for
verksamheten. Kunskapsintensiva branscher dr mer beroende av flygtjanster andra. Varor
med l&g vikt och hogt virde fraktas med flyg. Ungefar hilften av landets varutransporter
med flyg sker fran Arlanda. Slutsatsen som gors ar att flygplatsen ar viktig for den
ekonomiska utvecklingen, kunskapsutvecklingen, kulturutbudet och for det sociala
vélbefinnandet, inte bara i Stockholmsregionen utan for landet som helhet.

Inom flygplatsomradet finns omkring 600 olika féretag med ca 20000 anstéllda.
Flygplatsen ger indirekt ytterligare 1000 anstéllningar per miljon resenérer och runt 2000
arbetstillfallen for taxiférare m.m.

4.2 Flygplatsens utveckling

4.2 1 Trafikutveckling

Arlandas trafikutveckling fran ar 1970 fram till 2019 framgar av nedanstiende figur. Ar 2019
passerade 25,6 miljoner passagerare flygplatsen, varav 80% var utrikespassagerare och 20 %
inrikes. Det ar en minskning frén 26,8 miljoner dret innan. Antal resenérer 6kade &ren
2009-2017.
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Figur 2 . Utfall antal passagerare (réd linje) och flygrérelser (bla staplar) fran 1970 till 2019, kélla
Transportstyrelsen

Antal flygrorelser var som hogst kring &r 2000. Darefter har det skett en minskning fram till
ca ar 2010. En 6kning skedde darefter till &r 2017 och darefter en minskning igen. Antal
flygrorelser ar 2019 var 229 602.

Flygfrakten globalt har 6kat med ca 2,5% per ar sedan 2006 och inget tyder pa en
avmattning. De omraden som antas 6ka mest ar temperaturkénsliga varor (perishables) och
e-handeln. Flygfrakten i varlden star for mindre &n 1% av transporterad volym, men for mer
an 35% av vardet. En del av flygfrakten sker i siarskilda fraktflygplan, men en stor del av
flygfrakten transporteras i flygplanens lastutrymme, s.k. bellycargo. Bellycargo ar ibland en
forutsattning for att en l1angviaga flyglinje ska vara lonsam.
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4.2.2 Swedavias langtidsprognos

I Swedavias senaste langtidsprognos for dren 2018-2050 , daterad 2019-08-16, framgar att
antal passagerare vid Swedavias flygplatser har mer 4n har férdubblats sedan 1992. Det spés
aven i fortsiattningen en 6kad efterfrigan men i en laingsammare takt dn tidigare. I
huvudscenariet spés en passagerarokning pa i snitt 1,6% per ar for Swedavias flygplatser.
Drygt 70 miljoner passagerare kan komma att resa fran nigon av flygplatserna ar 2050.
Swedavias prognosantagande ar att konkurrensen fran alternativa transportmedel ar
forhéllandevis begransad. Det forklaras av att flyget erbjuder en betydligt snabbare
forflyttning pa ldnga striackor &n andra trafikslag.

For Arlanda redovisas passagerarokning utrikes i huvudscenariot for prognosperioden pa
101% till drygt 43 miljoner passagerare och 46% till ca 3,8 miljoner for inrikesflyg. Avseende
antal flygrorelser spas en 6kning fran utfallet 2019, som var 232 895 enligt miljérapporten
for 20109, till 365 749 for ar 2050. Det dr nagot ldgre dn i tidigare prognos (ca 376 000).
Total arlig tillvaxttakt avseende antal flygrorelser i huvudscenariot ar 2,0%, jimfort med 1,6
% for flygplatserna totalt. I 1dgscenariot ar antal flygrorelser 276 000 och i hogscenariot

517 000 for ar 2050.

Antal passagerare Stockholm Arlanda Airport (prognos)
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Figur 3, passagerarutveckling 2010-2018 samt Swedavias scenarier fér utveckling fram till 2070.

Antal rorelser Stockholm Arlanda Airport (prognos)
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Figur 4, utfall antal flygrérelser 2010-2019 samt Swedavias scenarier fram till 2070.
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Det har i prognosen forutsatts att Bromma trafikeras som vanligt fram till att markavtalet
med Stockholms stad 16per ut 31 december 2038. Direfter antar Swedavia att 70 % av
Brommas passagerarvolym flyttas 6ver till Arlanda. Detta innebar en 6kning av antal
flygrorelser pd Arlanda med 7 %. Denna 6kning forutsitter att det finns tillracklig kapacitet
tillganglig dar, framst ytterligare en rullbana i drift.

Mellan ar 2050 och 2070 har Swedavia gjort en extrapolering:

Totalt antal rérelser ARN Lagscenario | Huvudscenario | Hégscenario
Antal tusen rorelser 2070 279 460 819
Genomsnittlig arlig tillvaxt 2018-2070 0,3% 1,4% 2,4%

Tabell 1. Extrapolering mellan &r 2050 och 2070.

Sambandet mellan BNP-tillviaxt och efterfrigan pa utrikes resor dr mycket starkt. Detta
giller inte for inrikes resor. Dessa paverkas i hogre utstriackning av andra faktorer som
befolkningsutveckling och tillgéngen till alternativa transportmedel. Viss hansyn har tagits
till konkurrensen med tégtrafiken.

Inforandet av el- och elhybridplan bedoms inte péverka resendrsméngden, daremot antal
flygrorelser p.g.a. fler och mindre plan. En konsekvens kan ocksa bli att det kommer fler
direktlinjer som inte paverkar Arlanda.

Swedavia avser att uppdatera prognosen efter att konsekvenserna efter Covid 19 som i
skrivande stund pagér, har klarnat.

4.2.3 Transportstyrelsens prognos fér aren 2020-2021

En femaérig trafikprognos for svensk luftfart publiceras av Transportstyrelsen i maj varje ar.
En uppdaterad version forviantas komma i september. Den prognos som publicerades i maj
2020 omfattar bara dren 2020-2021 p.g.a. de stora osdkerheterna som rader under
pagadende pandemi. Prognosen omfattar dessutom bara antal passagerare och inte antal
flygrorelser. De prognosmodeller som normalt anvands har inte fungerat..

Antal passagerare har minskat kontinuerligt sedan i september 2018, alltsa innan péaverkan
av Covid-19 inleddes. For inrikestrafiken skedde en avmattning redan under slutet av 2017.
Under 2017 var antal inrikespassagerare i landet 7,95 miljoner. Den hade sjunkit till 6,97
miljoner ar 2019, en nedgdng med drygt 12%. Utrikesvolymen har minskat i mindre
omfattning, mellan 2018 och 2019 med 2,3%.

Transportstyrelsen ser inte nagon snabb dterhdmtning av flygresandet. En minskad
konkurrens och dirmed hogre biljettpriser forutspas. Bristande likviditet hos foretag kan
innebdra att resor ersidtts med moten online. Minskad képkraft hos hushéallen, kommer
ocksa att ddmpa efterfrigan. Detta paverkar frimst ar 2020 men kan stricka sig in en bit in
pé 2021. Under helaret for 2020 spés en minskning med 61% jamfort med 2019 i antal
flygresenirer.

Ar Totalt Forandring, %
2019 22418718
2020 8 765 000 -60,9%
2021 12 100 000 38,0%

Tabell 2. Prognos antal passagerare.
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Det beraknas bli en relativt kraftig &terhdmtning 2021. Nedgéngen och dterhamningen
paverkar utrikestrafiken mer an inrikes.

Ar Inrikes Férandring % Utrikes Forandring %
2019 6973 957 15444 761
2020 2 971 000 -57,4% 5794 000 -62,5%
2021 3570000 20,1% 8531000 47,2%

Tabell 3. Prognos avseende passagerare fordelat pa in- respektive utrikestrafik.

4.2.4 Trafikverkets basprognos

Ar 2016 togs det fram en basprognos specifikt for flyget, "Resandeprognos for flygtrafiken
2040”. P& nationell niva 6verensstaimmer Swedavias prognos med Trafikverkets medan det
finns avvikelser for nagra av bolagets flygplatser. Det géller dock inte Arlanda och Bromma.
Trafikverket har anvints sig av Swedavias basprognos for dessa flygplatser pé langre sikt
men pa den korta sikten ifragasatter inte Trafikverket Transportstyrelens prognos. For ar
2040 anges 39,541 miljoner passagerare som prognos for Arlanda. Trafikverket gor
bedomningen att det 4r mycket stora osidkerheter avseende prognoser som stricker sig langt
fram i tiden som 2050-2070. Vilka forutsiattningar som kommer att gilla d& ar mycket svart
att bedoma. Swedavias prognosmodell baseras pa bolagets affarsplan vilket gor att
kortsiktiga trafikférandringar mot tidigare prognos ocksa slar igenom pa lang sikt.

Trafikverket har 15 juni 2020 publicerat en ny basprognos for flygtrafiken. Till skillnad mot
tidigare basprognos omfattar den dven antal flygrorelser, inte bara antal passagerare.
Arbetet paborjades 2019 och utgédngspunkten har varit situationen vid arsskiftet 2019/2020,
innan pandemin var ett faktum. Osdkerheterna dr stora och hur resandet kommer att
paverkas pa langre sikt dr oklart. Trafikverket valde att and& publicera prognosen och
kommer att fortsitta att bevaka flygmarknaden for att bedoma om och nér det ar lampligt
att revidera prognosen. Trafikverket utgar i sin prognos fran att Bromma inte 14ggs ner i och
med att det inte har fattats nagot formellt beslut avseende detta.

For inrikestrafiken har det sedan 2016 varit en negativ trend avseende antal flygrorelser. Det
beror delvis pa att flygplanen har blivit storre. Fram till 2040 forutspas ett relativt konstant
antal flygrorelser. For Arlanda anges 5,9 miljoner inrikespassagerare for ar 2040
plus/minus ca 280 000.

Figur 5, antal passagerare inrikes, utfall och prognos fram till 2040, hdmtad fran Trafikverkets rapport.
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Figur 6, antal flygrorelser inrikes, utfall och prognos fram till 2040, hdmtad fran Trafikverkets rapport.

For utrikestrafiken ar tendensen 6kande under en lang period. Mellan 2008 och 2019 dkade
antal passagerare fran 20 till 31 miljoner for landet som helhet. Huvudprognosen for ar
2040 ar 53 miljoner passagerare, varav 36 miljoner for Arlanda. Avseende starter och
landningar, antal flygrorelser, forutspés en 6kning fran 269 000 ér 2019 till drygt 403 000
ar 2040. For Arlanda ar utfallet &r 2019 233 202 och huvudprognosen for ar 2040 318 263

flygrorelser. En framskrivning till &r 2070 skulle enligt Trafikverkets bedomning ge 424 308
flygrorelser.

Utfall

Huvudscenario e emes LAgscenaro == == Higscenario

Figur 7, antal passagerare utrikes, utfall och prognos fram till 2040, hdmtad fran Trafikverkets rapport.
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Figur 8, antal flygrérelser utrikes, utfall och prognos fram till 2040, hdmtad frén Trafikverkets rapport.

Trafikverkets uppfattning ar att det i en riksintresseprecisering ar av vikt att ha en marginal
uppat i ett scenario som ligger sa lngt fram i tiden som ca ar 2070. Trafikverkets
sammanvigda bedomning ar att 540 000 flygrorelser ska ligga till grund for de
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bullerberdkningar m.m. som gors och beslut fattades om detta i Trafikverkets PM
inriktningsbeslut for riksintressearbetet, daterat 2019-09-09. Antalet ligger ndgot 6ver
Swedavias huvudscenario som dr 460 000 flygrorelser men betydligt under hogscenariot for
ar 2070 som ir 819 000 flygrorelser.

4.2.5 Destinationer

Iinledningen av 2020 trafikerades f6ljande flygplatser inom landet till och frén Arlanda:
Arvidsjaur, Gillivare, Goteborg, Hagfors, Hemavan/Tarnaby, Jonkoping, Kalmar, Karlstad,
Kiruna, Kramfors/Sollefted, Luled, Lycksele, Malmo, Ronneby, Skellefted, Sundsvall, Sveg,
Torsby, Umea, Vilhelmina, Visby, Angelholm/Helsingborg, Ornskoldsvik samt Ostersund.
Flygplatserna Hemavan/Téarnaby, Jonkoping, Kalmar, Karlstad, Sundsvall, Sveg, Torsby,
Visby och Ornskéldsvik trafikeras med turbopropplan.
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Karta 8. Antal destinationer till/fran Arlanda i inledningen av ar 2020.

Ar 2019 trafikerades knappt 160 flygplatser internationellt, den absoluta majoriteten inom
Europa och dé framst Spanien, Italien och Grekland med ca tio malpunkter vardera.
Nordamerika och Mexiko hade fyra destinationer, i Afrika och Gstra Asien trafikerades sex
lander vardera. Sydamerika och Oceanien trafikerades inte fran Arlanda.

4.2.6 Utmaningar och trender

Trafikverket publicerade i september 2018 rapporten "Trender i transportsystemet
Trafikverkets omvirldsanalys 2018”.

En megatrend ar breddat hallbarhetsfokus. Energisektorn genomgar en stor forandring med
en stravan mot fossilfrihet. Allt storre krav stélls fran olika aktOrer pa att transportsystemets
klimatpéverkan ska minska och fossila drivmedel fasas ut. Har star flyget infor en stor
utmaning, att 6verga till fossilfritt bransle. Det finns redan nu (2018) en tendens till 6kat
tagresande pa lite langre strackor, till norra och mellersta delarna av Europa.
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Utvecklingen géar ocksa snabbt avseende utvecklingen av eldrivna flygplan. Denna
flygplanstyp kan trafikera kortare strackor, frimst inrikes. Antal flygrorelser kommer att 6ka
pa vissa striackor eftersom dessa plan rymmer betydligt farre resenirer dn de konventionella.

Sverige har en stor befolkningsokning, prognosen ar 11 miljoner invanare ar 2026 och 13
miljoner kring 2070. En befolkningsokning innebér formodligen ocksé ett 6kat resande men
med allt storre krav pa fossilfritt. For att na Parisavtalets tvigradersmal kravs ocksa en
overgéng till fossilfritt flygbransle.

Myndigheter och foretag har i méanga fall regler for tjansteresor som redan kan ha paverkat

resandet. Andelen tjansteresor inom landet med flyg minskar. Det forekommer att det stélls
krav pa att flygresor ska ske med biojetbrénsle.
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5.Beskrivning av riksintresset

5.1 Markansprak

Befintligt markansprak for Arlanda omfattar de tre rullbanorna och omradet daremellan.
Detta markansprék kvarstir men i denna precisering utékas markanspraket med omradet
runt tva framtida rullbanor (se karta 10).

Dagens rullbanesystem bestar av tre banor. Bana 1 har en langd av 3300 meter och banorna
2 och 3 dr 2500 meter ldnga. Fordelningen av flygrorelserna pé de olika banorna var ar 2019
42% for bana 1, 26% for bana 2 och 32% for bana 3. Uppdelat pa landningar/starter var
fordelningen for bana 1 11%/31%, bana 2 16%/10% och for bana 3 23%/9%. Mer detaljerad
information framgar av tabell 4 nedan.

19R/_,.'_'

Karta 9. Dagens rullbanor och taxibanor.

Halmsjén

Operation | Bana ]Dag (KL 06-18) | Kvill (kL. 18-22) | Natt (kl. 22-06) | Summa (dygn)
Landningar 0IL 7917 2591 3390 14 098
OIR 20235 6756 651 27 642
08 527 304 162 993
191 18 631 6444 272 25 347
19R 6494 2945 3225 12 664
26 21872 7756 6073 35701
Starter 0IL 19798 6125 1109 27032
0IR 2 968 884 117 3969
08 14 892 5709 2778 23379
191 11061 3158 2412 16631
19R. 33 086 12002 215 45 303
26 102 12 22 136
IE 157 583 54 686 20 626
| Totala antalet rirelser 232 895

Tabell 4. Férdelning av antal rérelser pa de olika banorna, fran Swedavias miljérapport 2019.
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5.1.1 Bananvandning idag

Bananviandningen idag innebar normalt att en bana anviands f6r landning och en annan for
start. De tre banorna anvénds i olika kombinationer men aldrig mer &n tvé samtidigt. Att
mixa start och landning pa bana 1 och 3 samtidigt ar bara majligt enligt géllande
miljotillstdnd om antal flygrorelser uppgar till 84 per timme eller mer. Detta géller dock inte
vid enbanedrift, d.v.s. vid tillfdllen nir det inte dr majligt att anvinda kombinationer av tva
banor. Enbanedrift kan bli aktuellt exempelvis vid banunderhéll. Bana 2 anviands framst i
lagtrafik och i Ostlig riktning. Farre boende exponeras for buller om denna bana anvénds i
jamforelse med bana 1 och 3. En annan fordel med bana 2 ir korta taxningstider.

Varje bana har tva banrikiningar med olika beteckningar som har ursprunget i dess
kompassriktning. 19R star exempelvis for 190 grader hoger. I hogtrafik, nar antal
flygrorelser ar fler dn ca 56/h, anvinds huvudsakligen kombinationer av bana 1 och 3 och i
lagtrafik, under ca 56 flygrorelser/h, kombinationer av bana 1 och 2. Totalt finns 21 olika
bankombinationer som tillats. Det finns restriktioner avseende att starta/landa nattetid. Av
miljoskal giller i huvudsak foljande:

« Bana 01R (bana 3 norrut) ir inte tillgdnglig f6r landning med raka inflygningar kl 2200-
0600, utom i vissa fall exempelvis banarbeten (villkor 13)

« Bana 19R (bana 1 s6derut) ar inte tillgdnglig for start i andra fall dn i samband med
banarbeten, potentiella sikerhetsrisker eller prestandakrav kl 2200-0600

« Bana 08 (bana 2 Osterut) ar inte tillgdnglig for landning utom da det kréavs till f6ljd av
vindforhallanden, banarbeten eller vid potentiella flygsdkerhetsrisker

« Bana 26 (bana 2 visterut) ar inte tillgdnglig for start utom da det krévs till f6ljd av
vindforhéllanden, banarbeten eller vid potentiella flygsdkerhetsrisker

Inga raka inflygningar sker alltsd normalt inte pa bana 3 norrut nattetid for att undvika
buller 6ver Upplands Visbys centrala delar. Teoretisk maxkapacitet pa banorna ar 84
rorelser/h vid dagens segregerade bananvindning. Mdjliga kapacitetshGjande atgiarder inom
befintligt rullbanesystem, har tagits fram av Swedavia. Bedémningen ar att flygplatsen kan
komma upp i 90 rorelser/h fran dagens 84. For att detta ska kunna nés méste kapaciteten
pa uppstillningsplatser 6ka och taxibanesystemet ses 6ver. 2019 var det 69 rorelser som
mest pé en timme.

5.1.2 Tillkommande markansprak och framtida bananvandning

Det bedoms uppsta ett behov av ytterligare en rullbana, parallell med bana 1 och 3 under
2030-talet &ven om Bromma inte avvecklas. Om Bromma avvecklas skulle det enligt
Swedavias bedomning, innebéra en 6kning av antal flygrorelser med 7 % pa Arlanda.

Med det antal flygrorelser, 540 000, som enligt Trafikverkets beslut ska ligga till grund fér
ett framtidsscenario kring ar 2070, kan en fjarde parallell rullbana komma att behévas nar
antal flygrorelser uppgar till ca 500 000 érligen. Darfor redovisas dven en fjarde parallell
rullbana i denna precisering.

Vad géller tillkommande rullbanors ldgen, har Swedavia tagit fram rapporten "Placering av
framtida rullbanor pa Stockholm Arlanda Airport”, daterad 18 december 2018. Sedan
manga ar tillbaka har tillkommande banors lagen utretts och alla dessa forslag tas upp i
rapporten och utvirderas. Alternativ A har bedomts vara det mest fordelaktiga placeringen
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enligt den multimalanalys som har genomforts av Swedavia tillsammans med FOI,
Totalforsvarets forskningsinstitut. Alternativet ligger ocksa nira de tillkommande
rullbaneldgen som finns redovisade pé riksintressekartan fran 2008. I alternativ C, som &ar
det nést basta enligt analysen, ligger banorna langre sdderut n i alternativ A och skulle
péverka Upplands Vasby tatort i stérre utstrackning vad géller buller.

Pé karta 10 framgar riksintressets markansprak inklusive tillkommande banor enligt
alternativ A. Enligt gillande regelverk ger banor som ligger minst 1525 meter fran varandra
storst flexibilitet. Det ger mgjlighet till helt oberoende operationer. Det ar detta avstind som
redovisas pa kartan mellan de tillkommande rullbanorna. I markanspraket ingar ocksé en
mojlig forlangning med 800 m av bana 3 séderut s att langden kan bli densamma som for
bana 1, 3300 meter. Pa sd vis forbattras prestandan for starter. Landningar pa banan

kommer att ske med inflyttad troskel sa att bullerexponeringen 6ver Upplands Visby tatort
inte 6kar som en effekt av banforlangningen. En forlangning av bana 3 bedoms krava
tillstand enligt miljobalken.

| 3
/ Lundaberg

Rickeby |

ol \/r‘f?@

Karta 10. Markansprak riksintresse flygplats, fér befintliga samt tillkommande, framtida rullbanor. Bana
3 ér illustrerad inklusive mdojlig férldngning till 3300 m.

Under de perioder nar det finns kapacitetsmissigt behov av att anvidnda en tredje parallell
rullbana och den har byggts, planeras bananvéandningen att forandras si att en rullbana
anviands for start, en for landning och en for bade och. Tre paralleller kommer troligen i
huvudsak att endast anviandas i hogtrafik. I 1dgtrafik kommer sannolikt rullbanesystemet att
anvandas pd samma satt som idag. Med en tredje parallell kan kapaciteten 6ka fran 9o
rorelser/h till drygt 120 rorelser/h.

All trafik som ska Gsterut kommer att starta pd den bana for starter som ligger 6sterut och

den trafik som ska vasterut kommer att starta pa den bana for starter som ligger visterut
med hinsyn till flygsdkerheten.
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Karta 11. Befintliga rullbanor, med mdjlig férldngning av bana 3 samt tillkommande tredje och fijdrde
parallella rullbanor, alternativ A.

5.2 Nulage och framtida behov inom flygplatsomradet

Terminalomrédet har successivt byggts ut. Det har konstaterats att det inom airsideomradet
skulle behdvas mer utrymme, exempelvis for att inrymma fler uppstéllningsplatser for
flygplan. Det finns dven kapacitetsbegransningar i taxibanesystemet. Ett nytt driftomréde
har just tagits i bruk. Fraktomradet pa Arlanda, Cargo City, har idag vissa flaskhalsar.

Stockholm Arlanda masterplan som tas fram av Swedavia ar ett vagledande dokument som
ska staka ut den langsiktiga inriktningen i ett 50-arigt tidsperspektiv, d.v.s. fram till 2070.
Planen hanterar airside, terminal, landside, teknisk forsorjning och fastighetsutveckling. En
“Draft Master Plan” faststilldes i februari 2017. Arbetet har direfter fortsatt med att ta fram
en masterplan. Det har genomgatt fas 1 Ramverk och fas 2 Viagval. Just nu péagar fas 3
Fordjupning och Genomf6rbarhet dir identifierade kritiska omraden studeras for att
sdkerstélla genomforbarheten. Det alternativ som valdes i fas 2 innebir att utvecklingen av
terminalomradet kommer att ske i dess sodra del men ocksa genom en satellitbyggnad
vaster om bana 3 som stér i direkt forbindelse med terminal 2. Alternativet har bedémts
som mest fordelaktigt eftersom terminalkapacitet och uppstéllningsplatser kan tillféras
genom minst paverkan pa tillganglig kapacitet under byggtiden, bast nyttjar befintlig vag-
och jarnvégsinfrastruktur och bast héller ihop flygplatsen.

Det pagar ett antal utvecklingsprojekt med syfte att sikerstélla kapaciteten pa kortare sikt
4n masterplanens perspektiv. Atgirderna, som koncentreras kring Terminal 5, forviintas
vara fardigstillda 2025. De inkluderar en ny, utbyggd sidkerhetskontroll och utbyggda
forbindelsestrak i terminal 5, samt ett nytt angoringshus i direkt anslutning till terminalen.

Firdigstéllande av dessa atgirder utgor utgangsliaget for arbetet med Stockholm Arlanda

masterplan. I och med dessa utvecklingsprojekt ar de ytor som ir lattats att exploatera
utnyttjade maximalt. En fortsatt utveckling innebér storre strukturella atgarder.
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Karta 12. lllustration ur Masterplan Stockholm Arlanda Airport.

Swedavias prognos i huvudscenariot for r 2070 ar 460 000 flygrorelser och ca 70 miljoner
passagerare. Prognosen tar dock inte hiansyn till elflygets framvixt eftersom det ar svart att
forutse hur det kommer att paverka utvecklingen. Tidiga analyser visar ett det finns ett
kapacitetsbehov av 140 flygrorelser per timme i peak och 180 uppstillningsplatser for
flygplan vid 70 miljoner &rsresenérer. Enligt Trafikverkets scenario ska 540 000 flygrorelser
vara underlaget for denna precisering.

Rullbanesystemet har en teoretisk kapacitet pa 84 rorelser/h idag och med ytterligare en

parallellbana 6kar kapaciteten till drygt 120. Kapaciteten kan forandras upp och ner
beroende pa luftrummets utformning, operativa rutiner, teknikutveckling, flygplansflottans
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sammansittning och miljérestriktioner. En rullbana parallell med bana 1 och 3, behover
vara i drift kring 2040. Behovet av en fjarde parallell uppstar forst kring ar 2070. Korsande
banor, som bana 2 ir, tillfér ingen kapacitet utover den kapacitet som parallellbanorna ger
men kan anvindas i perioder med mindre trafik.

Avseende fraktomrédet, Cargo City, redovisas i masterplanen delar av omradet for andra
funktioner. Mer utrymme bedoms krivas pa airside for bl.a. uppstéllningsplatser och
godshantering. Darfor behover Cargo City pa langre sikt en ny lokalisering. Nytt lige
foreslas vaster om bana 1. En fordel med detta nya ldge ar bl.a. att tung markburen trafik
kan separeras fran annan trafik till flygplatsen. Foreslagen placering ar i direkt anslutning
till ett detaljplanelagt omrade for logistikverksamhet. Att samlokalisera flygfraktomréadet
med logistikomradet ger fordelar for bada verksamhetstyperna. Det kommer ocksa att
innebdra att flygfraktomradet kan expandera pa ett yteffektivt satt samtidigt som niarheten
till den langa rullbana 1 bibehélls. Lokaliseringen ar ett av flera kritiska omraden som utreds
djupare i fas 3 i masterplanearbetet.
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6.Riksintressets paverkansomraden

6.1 Innebdrd av paverkansomrade

Ett pdverkansomréide &r ett omréde utanfor ett riksintresses markansprak, dar dtgarder
sdsom tillkommande bebyggelse kan paverkas av eller kan paverka den verksamhet som
riksintresset avser. Hur stora paverkansomréden som redovisas runt exempelvis en flygplats
varierar beroende pa den verksamhet som bedrivs.

Atgirder inom paverkansomradet kan medfora patagligt forsvarande av utnyttjandet av
anldggningen genom att exempelvis restriktioner infors pd den verksamhet som bedrivs eller
ar planerad.

Ytterligare exempel som kan medfora patagligt forsvarande av utnyttjandet av anldggningen

ar om hoga objekt eller byggnader uppfors som kan péverka flygverksamheten eller
flygteknisk information.

6.2 Hinderbegransande ytor

Nedanstéende karta visar flygplatsens géllande hinderbegransande ytor enligt regelverket
ICAO Annex 14. Flygplatsens hinderbegriansande ytor avser de hinderytor i flygplatsens
omedelbara niarhet som garanterar att flygplan kan stiga frén och sjunka in till banan samt
manovrera visuellt runt flygplatsen utan att komma for nédra hinder. En grundregel ar att de
hinderbegrinsande ytorna inte far genomtriangas, men om risk for genomtrangning
foreligger maste en flyghinderanalys goras, se avsnitt 6.4.2.
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Karta 16, géllande hinderbegrénsande yta.

I och med det framtida behovet av tva ytterligare rullbanor maste ett storre omréde skyddas
mot flyghinder.
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Karta 17, hinderbegrédnsande omrade inklusive tillkommande rullbanor ldggs in i slutversionen.

6.3 Procedurhinderytor

Utover de hinderbegriansande ytorna finns procedurhinderytor vars utbredning ar storre dn
de hinderbegrinsande ytorna. Procedurhinderytorna syftar till att sékerstélla erforderlig
hinderfrihet for alla flygoperativa procedurer som majliggor in- och utflygning till och fran
flygplatsen.

Hojdbegransningarna inom procedurhinderytorna ska inte ses som gréanser som aldrig far
genomtriangas, men utgor granser for nir det kriavs att det genomférs en flyghinderanalys
for att kunna fa ett besked om eventuell paverkan pé flygoperativa procedurer (se avsnitt
6.4.2).

Inom de delar av procedurhinderytorna som 6verlappar de hinderbegransande ytorna kan
procedurhinderytornas hojdgréanser vara ligre dn de hinderbegrinsande ytornas
hojdgranser, d.v.s. en flyghinderanalys kan kréivas trots att det inte foreligger ndgon risk for
genomtriangning av de hinderbegrénsande ytorna.

Nedanstdende kartbild, karta 18, redovisare Arlandas och Brommas procedurytor samlat
eftersom de interfererar med varandra.

213 ‘e AMSL

Karta 18.Procedurhinderytor for Arlanda och Bromma f6r de ytor som dverlappar varandra. Héjderna
anges i AMSL, Above Mean Sea Level (RH2000).
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Karta 19 nedan visar de procedurhinderytor for Arlanda som inte 6verlappar Brommas ytor.
Siffrorna anger maximala héjder for byggnader/objekt inom de olika sektorerna.
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Karta 19.Procedurhinderytor géllande endast Arlanda, héjder anges i AMSL (RH2000).

Observera att kartbilderna ovan endast ar avsedda som illustrationer och att
flyghinderanalyserna kommer att utgé fran det mer detaljerade underlag som Swedavia
kommer att publicera pa swedavia.net.

6.4 Utrustning for luftfartens kommunikation, navigering och 6vervakning

6.4.1 Flygtekniska system

Alla flygtekniska system &r en del av riksintresset for luftfarten och méste darmed skyddas
mot negativ pdverkan. CNS-systemen (Communication Navigation and Surveillance) och
radioldnkanldaggningar/-strék ar en del av riksintresset for luftfarten.

CNS-systemen bestér av kommunikationsutrustning, navigeringshjélpmedel och
overvakningsutrustning och finns 6ver hela landets yta. Den utgor den tekniska
infrastrukturen som majliggor flygtrafikledning, navigering och andra flygtrafiktjanster.
Systemen kan grovt delas in i tva anvindningsomraden, dels ett som hanterar flygning i
svenskt luftrum (en-route), dels ett som ar nédvandig for driften av flygplatser. Det
sistndimnda innefattar bade in- och utflygning samt landning och markrorelser.
Luftfartsverket och Swedavia ar exempel pa leverantorer av CNS-tjanst.

CNS-systemens funktion och ddrmed flygsikerheten kan paverkas negativt av bl.a. hoga
byggnader, olampliga konstruktionsmaterial och geometriska utformningar av dessa
byggnader, vindkraftverk, starkstromsanlidggningar, jirnviagsanlaggningar och
elektromagnetiska storningar i allmanhet.

Forutom CNS-systemen finns ocksa vitala radioldnkar mellan olika platser f6r olika former
av tal- och datakommunikation, exempelvis f6r 6verforing av radardata eller tal till och fran
en radiostation. Dessa lankstrak méaste ocksa skyddas. Det innefattar skydd mot permanenta
och tillfalliga etableringar i narheten av strakens strickning eftersom sddana kan innebéra
en total utslackning av signalerna och darmed avbrott. Det ar inte bara hinder i strakets
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direkta siktlinje som dr av betydelse, dven strukturer vid sidan av eller under stréket kan ha
en kraftig negativ inverkan. Bdde LFV och Swedavia ar operatorer av radiolankar.

Alla planerade objekt hogre dn 20 meter 6ver marknivé eller vattenyta ska remitteras till
LFV for en CNS-analys och i forekommande fall en del fall 4ven till Swedavia. CNS-analys
innebar analys av objektet med avseende pé internationella regelverk och operat6rens
interna foreskrifter for CNS-utrustning, samt om objektet kan uppforas utan att CNS-
anldggningar riskerar att paverkas negativt. Anlaggningarna maste ocks& kunna nés via ett
fungerande vagsystem for att kunna underhaéllas.

Av sarskild vikt for bade markbaserade CNS-anlédggningar och for luftfartyg ar frihet fran
skadlig (radio) storning). Spektrumskydd kravs.

Killa till sidan storning behéver inte befinna sig i CNS-anldggningens direkta narhet for att
paverka tjansten som sidan. Utéver CNS-anldggningar finns det ett antal radiotekniska
system inom luftfarten som endast bestar av utrustning ombord pa luftfartyg. Det ar alltsa
var en storning upptriader som ar avgorande, bade geografiskt och spektrummassigt, inte var
dess killa befinner sig. Sa linge stérningen nar nagon del av det totala radiotekniska
systemet som luftfarten anvinder sig av (CNS-markanldggningar, dess luftburna brukare
eller andra radiotekniska system ombord luftfartyget) kan negativ paverkan uppsta som
dirmed kan aventyra sikerheten och/eller flygtrafikens regularitet.

Storningar, oavsett form eller magnitud, kommer inte att accepteras var de 4n upptrader
inom det for luftfarten av staten allokerade spektrumutrymmet och oavsett inom vilket
geografiskt omrade stérningen upptriader. Detta innefattar 4ven de delar av allokeringen
som inte anvands pé en viss plats vid ett visst tillfalle. Detsamma giller spektrumutrymme
allokerat av staten till annan tjénst an luftfarten som dock brukas av luftfarten.

Byggnader, elektriska anldggningar (inkluderat solcellsanldggningar) eller
radioanldggningar som planeras inom skyddsomrade f6r kommunikationsanldggningar,
inom en radie av 6 km fran tornet pa Arlanda, behover granskas i syfte att faststélla dess
kompatibilitet med befintliga eller planerade kommunikationsanldggningar for luftfarten.
Denna granskning ska dven faststilla kompatibilitet med det for luftfartens kommunikation
allokerade spektrumutrymmet samt sidkerstilla att planerna inte utgor ett fysiskt hinder for
signalutbredningen.

Om planer finns att pa uppfora byggnader eller hinder inom byggnadsrestriktionsomradet
(BRA — Building restriction Area, se ICAO EUR Doc 15) i niarheten av de radiosdndare som
finns i Arlandas DME-anliaggningar (Distance Measuring Equipment), utrustning for
navigering, méste en analys utforas for att sdkerstélla att tackningen for respektive DME
inte paverkas. Om péverkan riskerar att ske, kan det foranleda begriansningar for forslagna
byggnader/objekt.

Ocksa utrustningen for 6vervakning maste bevakas. Om planer finns pa att uppfora
byggnader eller andra hinder inom tackningsomradet for Arlanda markradar, maste en
analys tas fram som pavisar om det foreligger paverkan pa systemet. Om sa ar fallet kan det
innebara begransningar for foreslagna byggnader/objekt.
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Karta 19 nedan visar skyddsomriden for Arlandas DME. Skyddsomréde for andra
anlaggningar sdsom ILS (Instrument Landing System) ligger innanfor dessa omraden sa
DME kan utgora den yttre griansen.

Karta 20. Skyddsomraden fér DME-anldggningar.

6.4.2 Flyghinderanalys

Vid en flyghinderanalys kontrolleras att planerade objekt inte pdverkar en flygplats s
kallade hinderbegrinsande ytor eller procedurhinderytor (se definitioner ovan). Bestéllning
av flyghinderanalys sker till Swedavia om planerade objekt bedoms paverka nigon av
Swedavias flygplatser. I de fall andra flygplatser 4n Swedavias berdrs maste dven dessa
flygplatser kontaktas. LFV utfor for dessa flygplatser som en tjanst flyghinderanalyser av
péverkan pé hinderbegrinsande ytor och procedurhinderytor. Det ar lampligt att i tidigt
skede bestilla en flyghinderanalys om ett hogt objekt planeras, av Swedavia respektive LFV.

6.5 Paverkansomrade buller

6.5.1 Riktvarden for flygbuller

I forordningen (2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader finns riktvarden for
trafikbuller. Riktvirdena avser utomhusvirden vid bostader och avser vig-, spar- och
flygtrafik. Bestimmelserna ska anvindas som vigledning vid planldggning och i &renden om
bygglov och forhandsbesked samt vid provning av tillstdnd for flygplatser enligt miljobalken
och bestammelser meddelade med stod av den.

Enligt 6§ far buller fran flygplatser inte 6verskrida 55 dBA FBN och 70 dBA maximal
ljudniva vid en bostadsbyggnads fasad. Av 7§ framgér att om ett 6verskridande av
maxbullernivierna som anges i 6§ dndé sker, bor nivan inte 6verskridas mer an:

1. sexton ganger mellan kl. 06.00 och 22.00, och
2. tre gdnger mellan kl. 22.00 och 06.00.
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6.5.2 Sarskilda krav i gallande miljétillstand

Flygplatsen ar tillstdndspliktig enligt miljobalken. Verksamheten bedrivs med st6d av
tillstdnd som meddelats genom en deldom fran mark- och miljédomstolen 277 november
2013 i mal nr M 2284-11, en dom fran Mark- och miljoéverdomstolen (MOD) 21 november
2014 i mal nr M 11706-13 samt en deldom frdn Mark- och miljodomstolen 17 maj 2017 i mél
nr M 2281-11. Tillstdndet géller for hogst 350 000 flygrorelser per ar plus hogst 4 000
flygrorelser avseende icke-kommersiell helikoptertrafik.

Till tillstdndet hor ett antal villkor, av vilka sarskild hansyn i denna riksintresseprecisering
tas till villkor 5. Villkoret anger att 1agfartstrafik inte far flyga 6ver tatort pa lagre hojd dn
1000 meter om den maximala ljudnivan pa marken Gverstiger 65 dBA. Villkoret ar kopplat
till definitionen tatort. Villkoret har medfort svarigheter for flygplatsen att flygtrafikleda
lagfartstrafik vid vissa vindriktningar med hénsyn till befintliga tatorter. Swedavias forsok
till andring av villkoret har avslagits av domstolarna.

Sedan tillsténd till Swedavias verksamhet vid flygplatsen meddelats, har férordningen
(2015:216) om trafikbuller tillkommit. I samband med inférandet av férordningen
genomfordes andra forfattningsdndringar som bl.a. syftade till att de bullernivder som anges
i bygglov och detaljplaner skulle bli styrande for senare tillstdndsgivning enligt miljobalken.
Strangare krav dn sa skulle inte kunna meddelas enbart pa grund av bostadsbyggnader i
anslutning till exempelvis en flygplats. Regleringen lamnar dock utrymme for
tillstdndsmyndigheten att av andra skl besluta om bullerkrav eller stilla krav pa att
verksamhetsutévaren vidtar andra forsiktighetsmatt vilka far vara strangare &dn de nivaer
som foljer av bygglov och detaljplaner. Sidana krav kan stillas efter en bedomning av bésta
mojliga teknik enligt 2 kap. miljobalken och om det har kommit ny teknik. Trafikverket
bedomer att regleringen fortsatt mojliggor att villkor med motsvarande innehall som villkor
5 kan meddelas vid en fornyad tillstdndsprévning, exempelvis vid planering for en ny
rullbana. Nya titorter och en utbyggnad av befintliga sddana, bedoms darfor patagligt kunna
forsvara utveckling eller utnyttjandet av flygplatsen i framtiden. Ett pdverkansomrade for
lagfartstrafiken behéver darfor redovisas i denna riksintresseprecisering (se avsnitt 6.6).

Omradets avgriansning ar ett resultat av en bedémning av behov av utflygningsvéagar for
lagfartstrafik pa rullbanorna men det har ocksé i s lang utstriackning som mdajligt tagits
hansyn till kommunernas utbyggnadsplaner.

Nedan sammanfattas de tillstdndsvillkor som beror flygbuller. SID stér for Standard
Instrument Departures och ar faststéllda utflygningsvagar efter start. Motsvarande for

landningar dr STAR, Standard Terminal Arrival Routes.

Villkor 1: Med tatort avses titorter med en utbredning de har enligt SCB:s definition vid
tiden for denna doms lagakraftvinnande.

Villkor 4: Avgiende IFR-trafik som inte ar lagfartstrafik ska folja SID till dess respektive
flygplan har uppnatt h6jden 2 000 m MSL, om inte annat foljer av andra stycket.

Flygplan far lamna SID nir de alstrar en bullerniva pa marken som understiger maximal
ljudniva 65 dB(A) dven innan de har uppnatt héjden 2 ooo m MSL.
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Minst 90 procent av den trafik som ska folja SID enligt ovan ska framféras inom redovisade
spridningsomraden, se sid 17-19 i mark- och miljodomstolens dom, fram till den punkt dar
flygplatsen enligt ovan far lamna SID.

Villkor 5: Léagfartstrafik far avvecklas dag- och kvillstid (kl. 06-22) utan att folja SID.
Tatorter far dock inte 6verflygas under hgjden 1 000 m MSL om den maximala ljudnivén pa
marken Overstiger 65 dB(A).

Villkor 10: Luftfartyg ska ges klarering till 1agst 750 m MSL till dess att slutlig inflygning
péborjas.

Nar sd ar mojligt utan att det paverkar flygplatsens kapacitet och med hénsyn tagen till
regelverk for flygtrafiktjansten, flygsdkerhetsskil och vaderleksforhallanden ska
inflygningsprocedurer genomforas som undviker Upplands Visby tatort.

Vid visuella inflygningar far tatorter inte 6verflygas om maximal ljudnivd p&d marken
overstiger 65 dB(A).

Villkor 17: Villkoret stiller krav pa att Swedavia ska utveckla kurvade inflygningar.
Tillsynsmyndigheten ska vart tredje ar informeras om utvecklingen av teknik som méojliggor
icke-raka inflygningsforfaranden och forutsattningarna for att anvinda saddan teknik.

Villkor 18: 1 Sigtuna kommun far omradet vister om en granslinje fran Odensala kyrka till
stambanan vid Tollsta och sedan utmed stambanan till séder om Marsta centrum och
direfter utmed Steningedalen (Marstaidn) endast beroras av flygbuller fran verksamheten
vid Arlanda som ar ldgre &n FBNEU 55 dB(A).
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Karta 21, grénslinje for villkor 18.

Villkor 19: 1 Upplands Vasby kommun far inom omradet séder om en granslinje frén en
punkt omedelbart norr om vattentornet i Runby till en punkt omedelbart norr om Nibble
gérd endast forekomma flygbuller fran verksamheten vid flygplatsen som ar lagre dn FBNEU
55 dB(A).
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Karta 22, grénslinje for villkor 19.

Villkor 20: I Knivsta kommun far inom omrédet nordvist om en granslinje mellan
triangelpunkten vid Gurresta och Sébysjons nordspets i dess forlangning fram till vig E4
endast forekomma flygbuller fran verksamheten vid flygplatsen som ar lagre 4n FBNEU 55
dB(A).
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Karta 23, grénslinje for villkor 20.

Villkor 21: I Vallentuna kommun fir omrédet 6ster om en grinslinje frén Uthamra vid
Vallentunasjons ostra sida 6ver en punkt pé lansviag 268 ca 2 km nordvist om Vallentuna
kyrka till en punkt invid Molnby norr om Vallentuna kyrka endast beroras av flygbuller fran
verksamhet pd Arlanda som ar lagre &n FBNEU 55 dB(A).
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Karta 24, gréanslinje for villkor 21.

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

- FBNEU 55 dB(A) eller daréver

- maximalljudnivéer 70 dB(A) eller diaréver, minst 150 nétter per ar med minst 3 flygrorelser
per natt.

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

Villkor 37: Buller fran verksamheten far inte 6verskrida ljudnivin FBNEU 55 dB(A) med mer
an 3 dB(A) utanfor kurvan for grundalternativ 1a som redovisas 6verst pa s. 23 i mark- och
miljodomstolens deldom den 27 november 2013. Detta géller dock inte de gréanslinjer for
FBNEU 55 dB(A) som inte far 6verskridas enligt villkor 18-21.

6.5.3 Beskrivning av flygbuller, utfall och berakningar

Péaverkansomradet for flygbuller orsakas framst av flygplanens motorer och eventuella
propellrar men ocksa av turbulens runt flygplansskrovet. Ljudnivéer anges i dBA, decibel
vigt med ett A-filter som tar hénsyn till ménniskans perception. Bullernivderna redovisas pa
tva sitt, flygbullernivd (FBN) och maximal niva. Dessa tas fram genom teoretiska
berdkningar.

Flygbuller beskrivs vanligen pa tva satt. Dels som flygbullerniva, FBN, dels som maximal
ljudniva, LAnax. Flygbullerniva ar en ekvivalentniva, ett slags medelvarde. Det motsvarar
den ljudniva som skulle ha uppstatt om allt flygbuller under hela dygnet skulle haft en
konstant ljudniva. Men ekvivalentnivan viktas ocksé s att en bullerhdndelse under kvillen
(18-22) far ett tilldgg pd 5 dB(A) och en bullerhdndelse under natten (22-06) far ett tilligg
pé 10 dB(A). Maximal ljudniva ar den hogsta ljudnivén vid en enskild flygpassage under en
viss tidsperiod som uppkommer vid respektive 6verflygning. For att vara anviandbart bor
maéttet ocksé kopplas till antal handelser.

Riktvarden for flygbuller finns i forordningen (2015:216) om trafikbuller vid
bostadsbyggnader. Dar anges att buller frén flygplatser inte bor 6verskrida 55 dB(A) FBN
och 70 dB(A) maximal ljudniva vid en bostadsbyggnads fasad. Om den maximala ljudnivan
overskrids bor den inte 6verskridas mer dn sexton ganger mellan kl 06 och 22 och mer dn
tre ganger mellan kl 22 och 06. Riktviardena ska anvindas vid planldggning och i drenden
om bygglov utanfor detaljplan och forhandsbesked samt i &renden om provning av
flygplatser.

Transportstyrelsen, Naturvardsverket och Forsvarsmakten har kommit 6verens om att en
specifik metod ska anvindas for flygbullerberdkningar i Sverige. Metoden beskrivs i det
kvalitetssakringsdokument som ar upprattat av myndigheterna:

-och-matning-

https://transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Miljo-och-halsa/Buller/Beraknin

av-flygbuller/

Metoden utgar fran det internationellt framtagna metoddokumentet ECAC Dokument 29
och kvalitetssakringsdokumentet fran bilagan 3rd Edition. Berdkningarna i denna
precisering baseras pa denna. Det finns nu en 4th Edition och en uppdatering kommer att
ske av kvalitetssdkringsdokumentet under 2020. Flygbullerberdkningarna har gjorts med
det datoriserade berakningsprogrammet INM 7.0 d. Berdakningsunderlaget for utfallet ar
2019 baseras pé faktisk trafiksammansattning fordelat 6ver dygnet samt fordelning pa start-
och landningsbana, flygvagar och destinationer. Berdkningarna for 2019 4r hamtade fran
flygplatsen miljorapport for 2019. Berdkningsunderlaget for tillstdndsgiven trafik, 350 000
flygrorelser, baseras pa det prognostiserade trafikfallet samt bedémning av antalet rorelser

per flygplanstyp, fordelning 6ver dygnet och destinationer. Denna berékning gjordes 2011.
Fordelning pa rullbanorna samt flygviagar har fordelats pa de olika banorna pa ett sitt som
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de forvantas anvindas i framtiden. Framtidsscenariet pdverkansomréde flygbuller baseras
pa 540 000 flygrorelse arligen och forutsitter att tva tillkommande parallella rullbanor finns
pé plats.

eripgersjden - Mar
Euna K.

Karta 25. Nominella in- och utflygningsvégar. Inflygningar i banornas férlédngning, bléstreckade linjer.
Réda streck=utflygningsvégar.

Kurvade inflygningsstrak har bullerberdknats som ett komplement till huvudscenariot som
utgdr fran raka inflygningar. Berdkningarna beaktar bade konstruerade och ritade kurvade
inflygningsstrak. De konstruerade bestar av sju flygvagar till befintliga banor. Swedavia
ansoker om milj6tillstand enligt miljobalken for sex av dessa medan en av dessa redan
omfattas av gillande miljotillstdnd. Oster om Upplands Visby finns tva alternativ.
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Karta 26, konstruerade kurvade inflygningsstrak.
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Karta 27, ritade kurvade flygvégar.

P& karta 277 nedan redovisas utfallet avseende flygbuller for 2019. Gransen for maxbullret,
roda linjer, ar bara redovisade utanfor FBN-kurvan som ir en svart linje. Antal flygrorelser

ar 2019 var 232 895 enligt Swedavias miljorapport.
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Karta 28. Utfall bullerpaverkan 2019. Svart linje FBN 55 dBA, réd linje maxbuller sammanslaget. Lila

linjer &r "NRL-linjerna”, villkor 18-21 i milj6tillstandet.
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Karta 28 nedan, redovisar bullerpaverkan enligt tillstindsgiven trafik, 350 000 flygrorelser
arligen.
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Karta 29 Bullerpaverkan enligt t/llstandsg/ven trafik, 350 000 ﬂygrorelser Svart I/nje 55 dBA, réd linje
maxbuller sammanslaget. Lila linjer & "NRL-linjerna”, villkor 18-21 i miljétillstdndet.

6.5.4 Paverkansomrade flygbuller enligt scenario 540 000 flygrorelser

Bullerkurvor som beskriver buller vid flygplatser forandras over tid och ar inte statiska. Nya
bullerkurvor kan t.ex. tas fram i tillstdndsprévningar dar flygplatsen sokt tillstand for en
forindrad trafik eller i samband med Trafikverkets riksintressepreciseringar. Aven
fordandringar i den berdkningsmetod som enligt myndigheterna ska tillimpas i Sverige, kan
resultera i bullerkurvor med nytt utseende. Detta dr ocksa en anledning till varfor
Trafikverket har som ambition att med jamna mellanrum se 6ver
riksintressepreciseringarna avseende de flygplatser som ar riksintresse for luftfarten.

Nir denna rapport ar publicerad, upphor den av lansstyrelsen faststéllda kartan fran 2008
(sid 8) att vara styrande for bebyggelseplaneringen och ersitts av ett paverkansomrade for
flygbuller baserat pé det valda scenariot med 540 000 antal arliga flygrorelser. Kartan fran
2008 baserades pa 720 000 flygrorelser och mer bullrande flygplanstyper och darfor blir
paverkansomradet mindre. Nar nya bullerdata finns tillgdngligt, tas nya flygbullerkurvor
fram och denna riksintresseprecisering kommer att uppdateras.

Beridkningsnoggrannheten vid FBN-berdkningar ar +/-3 dB. Osékerheten ror antaganden
om bananvindning och val av berdkningsbara flygplanstyper. Dessutom utgér
berdkningsmodellen for flygbuller fran standardiserade data for stigprofiler, motorpadrag,
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spridning i sidled samt atmosfariska forhdllanden som alla 4r parametrar som varierar frin

tid till annan.

Ubby-Langsfor-,
Léngsjon

. i =.Fl',r,l;|:||a1lsens -
- f.r!lmarkansprﬁk

[Markim ) o/

'\ Drkesfs ; A
e = i
- A @ -"‘-“("i-‘ .

i )
Lyt . \--ri“':f’ ~._ Vada E
\‘ﬂ;&rsﬁm by 1
¥ A Karby,\ -
& g s
L i \ Bl r § [
S A [
S o o e 7. 1"‘-\ /
5 Vallentlne|

B AL~
=S o i s L S
y M 8 % F.‘_ =

F ‘\ ‘éum'.-n inaellr 'I‘yf \ l'-.-iﬁ
Karta 30. Flygbullerkurvor fér ett framtidsscenario med 540 000 flygrérelser. Svart linje 55 dBA, réd
linje maxbuller sammanslaget. Bla linjer & "NRL-linjerna’, villkor 18-21 i miljétillstandet.
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6.5.5 Utredningsomrade flygbuller

Enligt PBL ska bullerberdkningar finnas dir det inte anses obehovligt.

4 kap. 33a §: Om en detaljplan avser en eller flera bostadsbyggnader ska planbeskrivningen,
om det inte kan anses obehovligt med hénsyn till bullersituationen, innehélla en redovisning
av berdknade viarden for omgivningsbuller:

1. vid bostadsbyggnadens fasad, och
2. vid en uteplats om en sddan ska anordnas i anslutning till byggnaden.

9 kap. 40 § sista stycket: Om ett bygglov avser nybyggnad eller tillbyggnad av en
bostadsbyggnad utanfor ett omrade med detaljplan ska det, om det inte kan anses
obehovligt med hiansyn till bullersituationen, dven framgé berdknade varden for
omgivningsbuller vid bostadsbyggnadens fasad och vid en uteplats om en sddan ska
anordnas i anslutning till byggnaden.

Det omréde inom vilket det inte kan anses obehdvligt att, i planbeskrivningar och bygglov,
ange berdknade virden for omgivningsbuller utgors av de omréden inom vilka den
beriknade maximala ljudnivin 65 dB(A) och flygbullernivén 50 dB(A), 5 dBA under de
riktvirden som anges i forordningen (2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader) inte
overskrids. Nedanstiende karta visar kurvorna mellan FBN 50 och 55 dB(A) samt
maxbullerkurvan 65 dB(A) for den maximala ljudnivan en gang per drsmedeldag och kvall.
Omradet utanfér dimensionerande bullerkurvor innebir i sig inga restriktioner. Kartan ska
vara ett stod for en bedémning av om det kravs att det ska tas fram en bullerutredning eller
inte i ett detaljplane- eller ett bygglovsiarende.
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Karta 31. Flygbullerkurvor FBN 50-55 dB(A) samt maxbuller 65 dB(A).
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6.6 Paverkansomrade lagfartsflyg

En stor andel av Arlandas inrikestrafik gir idag med turbopropplan varav en del utgors av
del upphandlade trafiken. Dessa flygplan har inte samma hastighet och prestanda som de
jetflygplan som trafikerar Europa, Sveriges storre stider samt de nordligaste flygplatserna,
Umea och norrut, dar flygtiden spelar en storre roll.

En blandning av jetplan och turbopropplan paverkar kapaciteten negativt dels genom olika
hastigheter, dels genom dven uppkomsten av vingspetsvirvlar. Med en mix av olika
flygplanstyper med olika prestanda krivs en bra metodik. Arlanda har idag inga fasta
flygvagar for lagfartsflyget. Det finns ett system av SID (starter) och STAR (landningar) till
samtliga banor som ar utformade for ”jet” vilket gor att en procedur far skapas for stunden
genom att radarleda "1aghastighetsflygplan” for att underlatta for att efterféljande flygplan
ska kunna avvecklas snabbare. Det finns ett antal kurser som lagfartsplanen startar pa och
ett antal kurser som tornet levererar till radarcentralen. Metodiken har anvints under lang
tid och ar vl beprovad.

Som framgér i avsnitt 6.5 2, har det tagits fram ett paverkansomrade for lagfartsflyget som
konsekvens av villkor 5 i miljotillstandet. I villkoret anges att SCB:s definition av
tatortsavgransning fran 2010 giller. En titort ar enligt SCB:s definition ett samhélle med tat
bebyggelse, ett avstdnd mellan husen om hogst 200 m och med ett invAnarantal om 200
eller mer. En téatort kan dock inte ha mer dn 50% fritidshus, da definieras de som "smaéort”.
Sedan 2010 har det skett fordndringar, orter har vuxit. Darfor har det utgatts ifran SCB:s
senaste definition av titort som &r fran 2018 pa karta 26 som redovisar paverkansomrade
for lagfartsflyget.

Svarigheter att hantera lagfartstrafik giller framst vid start pa bana 19R, d.v.s. bana 1
soderut men problem uppstar i alla banriktningar. Metodiken att leda lagfartstrafiken
utanfor ordinarie flygvégar, SID, ar etablerad sedan 1992. Att leda all trafik pa SID skulle
innebdara ett helt nytt arbetssatt for flygtrafikledningen. En utredning som Swedavia har
bestallt av en expert pa flygtrafikledning visar att ingen av de alternativa metoder for
trafikavveckling som har analyserats i utredningen kan driftsittas. Den enda metod som kan
sdkerhetsbevisas och tillimpas i driften 4r den metod som anviands idag.

Trafikverket har bestillt en "second opinion” 6ver denna utredning av ACR, det féretag som
handhar flygledningen pad manga kommunala och privatiagda flygplatser. Rapporten
levererades 28 februari 2020. ACR kom fram till samma slutsats som redovisas i Swedavias
utredning. Den enda metod som kan fungera ar den som anvénds idag.

Enligt Trafikverkets inriktningsbeslut ar lagfartstrafiken en del av riksintresset och omradet
markerat pa karta 31 méaste darfor skyddas. Omradet har genomgatt ett antal forandringar
under arbetets ging, den yttre begransningslinjen har i fler steg anpassats till kommunernas
tatorter och planer. Det forsta forslaget till avgransning som presenterades av Swedavia var
en cirkel, alltsd ett storre omrade.

Inga tatorter kan véxa och inga titorter kan tillkomma inom redovisat omrade. Inom den
yttre begransningslinjen finns en del undantagsomraden dar befintliga tatorter kan vixa.
Dar det har varit mojligt har hansyn tagits till ber6rda kommuners utbyggnadsplaner.
Undantagsomréden ar Venngarn och Rosersberg i Sigtuna kommun och Lindholmen i
Vallentuna kommun. Enligt 5 kap. 58 3p PBL, ska det av 6versiktsplanen framgé hur
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kommunen avser att tillgodose redovisade riksintressen. En dialog ska ske med
lansstyrelsen under planprocessen. Avgransningen av riksintresseomrédet och skyddet av
detta ska framga.

En mojlighet att forandra restriktionsomradet och mojligen kunna minska omrédets

utbredning, kan vara att utreda om det skulle gé att inritta siarskilda lagfarts-SID:ar. Sddana

finns p& andra flygplatser.
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Karta 32, restriktions-/pdverkansomrade lagfartsflyg, inga tétorter kan utbkas eller tillkomma inom med
svart linje markerat omrade, en konsekvens av villkor 5 i milj6tillstandet, utom i tre undantagsomraden.

6.7 Paverkansomrade — olycksrisken for tredje man

All transportverksamhet medfor risker, bade for trafikanter och for omgivningen. Vad giller
flygverksamhet regleras dessa transporter av omfattande sikerhetskrav som faststélls pa
internationell niva. Detta innefattar bl.a. krav pa hinderfrihet samt sikerhetskrav for
flygplatsomrédet.

Flygtrafik rdknas ofta som ett av de sdkraste transportsatten. Flygplatser i viastviarlden och i
synnerhet de europeiska som ingér i EASA (European Aviation Safety Agency) ar
underrepresenterade i olycksstatistiken (EASA Annual Safety Review 2013). Olyckor
forekommer dock och nir en sddan olycka intréaffar kan ocksa konsekvenserna bli
forhallandevis omfattande. Majoriteten av flygolyckorna sker i samband med start och
landning i néra anslutning till flygplatsens rullbana. Olyckor kan ske inom flygplatsomrédet
och aven utanfor. En flygplats paverkar darmed sin omgivning med en forhéjd risk att
drabbas av en flygplansolycka. Mdnniskor som bor och arbetar i en flygplats omgivning,
utan att ha en direkt koppling till flygverksamheten, kallas vanligtvis for “tredje man”. I
fysisk planering behéver hansyn tas till risken for olyckor, sa att ny bebyggelse endast
uppfors dar risknivan for tredje man ar acceptabel.
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Riskerna for tredje man kring Arlanda har &r 2003 analyserats for att tydliggora dess
omgivningspaverkan och underlidtta mojligheten att bedoma hur exempelvis ett
exploateringsprojekt skulle paverka riksintresset. Analysen bestélldes av LFV och utfordes
av det nederldndska foretaget NLR. Den utgick fréan ett framtidsscenario och 372000
flygrorelser och dagens tre rullbanor. Davarande milj6tillstind omfattade 372 100
flygrorelser. Berdkning av individuell risk och samhallsrisk genomfordes. Bakgrunden var de
bebyggelseplaner kring flygplatsen som fanns. Det var stort affarsomrade med hotell och
kdpcentrum som planerades nira den forlingda mittlinjen av rullbana 1 (01-19R) och dels

utokning av fraktterminalomrédet.

Det finns i Sverige inga nationellt angivna nivaer for acceptabel risk gillande tredje man,
vare sig for flygtrafik eller for annan verksamhet.

Vid planering av ny bebyggelse, exempelvis intill trafikleder dar farligt gods transporteras ar
det dock praxis att analysera individrisk. Sannolikheten for dédsolyckor bor da inte vara
hogre dn 1x1075 per ar (=1 per 100 000 ar) for att anses vara acceptabel. I Nederlanderna
analyseras riskerna kring flygplatser med en fastlagd metod. En markpolicy for omréden
kring flygplatser styr sedan vilken bebyggelse som tillats utifran berdknad riskniva.
Individrisk definieras har som sannolikheten per ar att en fiktiv person, som permanent
uppehaller sig pd en bestamd plats i flygplatsens naromréde, omkommer till f6ljd av ett
flygplanshaveri. I denna metodik ingar att risknivierna 1x105 och 1x10-¢ redovisas pa en
karta. Inom de omraden som avgransas av dessa kurvor finns restriktioner for bl.a. vilken
typ av bebyggelse som far uppforas. I Sverige giller att bedomning av acceptabel riskniva
avgors i varje enskilt fall. Statistiken visar att antalet olyckor inom luftfarten minskar
kontinuerligt och sékerheten blir allt hogre for varje ar. Denna utveckling bedoms fortsitta

och ar den enskilt storsta anledningen till 1agre framtida risknivaer.

Karta 31 dr hamtad fran FOP Arlandaomrédet, antagen 2006. Kartan visar att riskomridena
for tredje man ligger i forlangningen av rullbanorna och huvudsakligen beror
flygplatsomradet, men dven en del av Arlanda stad (verksamhetsomréden).

Riskkonturer. Keilla: NLR-CR-2003-042-PT-2.

Ytterkanten pa respektive
omrade motsvara féljande

Py
¢
3
N,
H
——

- !
! Ay i f individrisk (punktrisk)

i o { =8

3 N ! R6d 1x10

- " ~ I

[/ ., .

I\ o y d ] A Bla 1x10°°
-~ I

" " 3 e - =T

\\‘ 777777 - 7 FJ Gron 1x10
-\\'\ I F ,’ ~ 7 Svarl 5x 1078

X
N S FOP Arlandaomradet
X \\. /‘ 4 Arlanda flygplats - Arlandastad
\ N Riskkonturer

3\ L
5 3 kilometer

\ W 0
I

Karta 33, kartbild fran FOP Arlandaomradet, riskomraden. Kartan &r beskuren i FOP:en.
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7.Riksintresset i planering och tillstandsprovning

7.1 Riksintressets behandling i lagstiftningen

7.1.1 Bestammelserna om riksintressen i miljobalken (1998:808)

Miljobalkens 3 kap. handlar om grundldggande bestimmelser fér hushéallning med mark-
och vattenomraden. Med st6d av bestimmelserna i hushéllningsférordningen (1998:896)
pekas omriden av riksintresse ut for olika verksamheter och bevarandeintressen.
Tillaimpningen sker enligt bestimmelserna i miljobalken.

Enligt 3 kap. 8 § miljobalken ska omréde som &r av riksintresse for en
kommunikationsanldggning skyddas mot atgérder som pétagligt kan forsvara tillkomsten
eller utnyttjandet av anldggningen. Miljobalkens bestaimmelser om riksintressen tillimpas
inte sjdlvstandigt. De aktualiseras nir sé ar foreskrivet for tillstindsprévning och planering
enligt miljobalken, plan- och bygglagen, viglagen, lagen om byggande av jairnvag och enligt
annan lagstiftning. Syftet med bestammelsen ar att skydda funktionen hos en anldggning av
riksintresse da konkurrerande markanspak provas.

I proposition 1985/86:3 med forslag till lag om hushallning med naturresurser m.m. vars
bestimmelser har 6verforts till miljobalken, uttalas (sid. 167) foljande:

“Bestammelserna tar saledes sikte inte bara pa att mark skall reserveras for anldggningarna.
Markreservationerna skall 4ven innebara krav pa hansyn till andra verksamheter, sa att
anldggningarna ocksa kan brukas pé ett rationellt sétt. Det innebar till exempel att atgéarder
som kan forsvara driften av anldggningen inte bor tillatas i anldggningens narhet. Om
exempelvis bostadsbebyggelse tilldts intill ett omrade som ar avsett for en flygplats, kan
detta begransa mojligheterna att utnyttja flygplatsen, eftersom hinsyn tas till
bullerstorningarna for de boende.”

7.1.2 Plan- och bygglagen (2010:900)

Det dr en kommunal angeldagenhet att planligga anvindningen av mark och vatten enligt
plan- och bygglagen och kallas ofta for kommunal fysisk planering. Det finns tre typer av
kommunala fysiska planer; 6versiktsplaner, detaljplaner och omridesbestammelser. Det ar
ocksa kommunen som provar ansokningar och beslutar om bygglov eller forhandsbesked.

7.1.2.1 Oversiktsplan

Enligt 3 kap. plan- och bygglagen ska kommunen i 6versiktsplanen bland annat redovisa hur
skyldigheten att ta hdnsyn till allménna intressen kommer att tillgodoses. Riksintressen ska
anges sarskilt. Nar det giller en flygplats av riksintresse behover 6versiktsplanens
redovisning omfatta flygplatsens markomrade samt de paverkansomraden som idag och i
framtiden bedoms paverkas av bullerstdrningar, risker m.m. Aven transporter till och frin
flygplatsen och de storningszoner som kan finnas lings transportvigarna bor behandlas.

I arbetet med att ta fram en oversiktsplan, ska kommunen samrada med bland andra
lansstyrelsen och sakiagare. Lansstyrelsen foretrader i sammanhanget statens intressen och
verkar for att riksintresset tillgodoses liksom att bebyggelse inte blir olamplig med hiansyn
till manniskors hélsa och sikerhet och till risken for olyckor. Om lansstyrelsen bedémer att
riksintresset inte tillgodoses, ska det framga av lansstyrelsens granskningsyttrande.
Kommunen ska redovisa granskningsyttrandet tillsammans med den antagna planen.
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En antagen 6versiktsplan ger vigledning for efterfoljande planering och bygglovsprévning
enligt plan- och bygglagen men ir inte juridiskt bindande. Den ger dven vigledning for
tillstdndsprovning enligt annan lagstiftning sdsom miljébalkens bestimmelser i 3 och 4 kap.
Det ska aktualitetsprovas varje mandatperiod.

7.1.2.2 Detaljplan och bygglovsprévning utanfér detaljplan

Vid planldggning och vid bygglovsprévning utanfor detaljplan, ska enligt 2 kap. plan- och
bygglagen hansyn tas till allminna intressen. Har ingér bland annat att hdnsyn ska tas till
riksintressen och att bebyggelse ska lokaliseras till mark som &r ldimpad for &ndamaélet med
hénsyn till méanniskors hilsa och sidkerhet och till risken f6r olyckor.

Med en detaljplan fir kommunen reglera anvindningen av mark- och vattenomraden. I
detaljplaneskedet ska kommunen bland annat bedoma om detaljplaneforslaget riskerar att
leda till ett patagligt forsvarande av tillkomsten eller nyttjandet av en anldggning av
riksintresse. Lansstyrelsens ska, enligt Lansstyrelsens tillsynsansvar, under planprocessen
bland annat verka for att riksintresset tillgodoses enligt 5 kap. 14 § plan- och bygglagen,
PBL. Detta gors bland annat genom samrad- och granskningsprocessen under
detaljplanearbetet. Nar en kommun har fattat beslut om att anta, dndra eller upphéva en
detaljplan ska Lansstyrelsen besluta om detaljplanen ska Gverprovas eller inte, enligt 11 kap.
10 § PBL. Lansstyrelsen kan bland annat upphéva en detaljplan enligt 11 kap. 11 § PBL om
detaljplanen innebar att ett riksintresse inte tillgodoses eller att en bebyggelse blir oldmplig
med hénsyn till manniskors hélsa och sidkerhet eller risken for olyckor. Om Lansstyrelsen
upphéver en detaljplan har kommunen mdjlighet att prova Lansstyrelsens beslut hos
regeringen.

Som verksamhetsutovare och ansvarig for flygplatsverksamheten, dr Swedavia sddan
sakdgare som kommuner under planprocessen ska samrida med. De ska dven underritta
Swedavia vid granskning och antagande om detaljplanen ligger inom flygplatsens
paverkansomraden. Gar kommunens beslut om att anta en detaljplan emot flygplatsens
intressen kan Swedavia 6verklaga beslutet till mark- och miljédomstolen.

Vid en bygglovsprovning utanfor detaljplanelagt omrade eller utanfor ett omrade med
omréadesbestimmelser ska kommunen gora en fullstindig provning av kraven pa
lokalisering, placering och utformning, dd markens lamplighet for en viss atgird inte
tidigare har prévats. Vilka krav som ska provas i ett bygglov eller férhandsbesked utanfor
detaljplan eller omridesbestimmelser framgar av plan- och bygglagens andra kapitel. Aven
en avviagning mellan allménna och enskilda intressen ska goras i en bygglovsprévning.
Bland annat s ska bestimmelser om riksintressen och péitaglig skada tillaimpas vid en
provning av bygglov och forhandsbesked. En sddan provning innefattar bland annat en
bedomning av om den ansokta atgarden som ett bygglov eller forhandsbesked avser,
riskerar att leda till ett patagligt forsvarande av tillkomsten eller nyttjandet av en anldggning
av riksintresse. I en bygglovsprovning utanfor detaljplan eller omrédesbestimmelser kan
kommunen ta st6d av vad som anges i kommunens 6versiktsplan om ett sddant st6d finns.
Det dr kommunen som har tillsyn 6ver att byggaktorer fullgor sina skyldigheter enligt plan-
och bygglagen.

Vid handlaggning av bygglov och forhandsbesked ska kommunen i vissa fall underrétta
kianda sakéagare och organisationer och ge dem mgjlighet att yttra sig. Swedavia ar sddan
sakdgare som ska ges tillfille att yttra sig 6ver en ansékan om bygglov och forhandsbesked
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om det sker inom riksintresset och dess pdverkansomraden. Om kommunens beslut om
bygglov gar emot en sakidgares synpunkter, kan ett beslut om bygglov eller férhandsbesked
overklagas till lansstyrelsen for 6verprovning. Detta géller 4ven den s6kande som fétt ett
negativt beslut.

7.1.2.3 Bygglovsprévning inom géllande detaljplan

Nir det finns en lagakraftvunnen detaljplan har avvagningen mellan olika intressen och
riksintressen avgjorts genom planprocessen. Vid en bygglovsprovning inom ett
detaljplanelagt omréde provas dtgarden darfor endast mot en detaljplans angivna
markanvindning och planbestimmelser. Vad som ska omfattas av en bygglovsprovning
framgar i 9 kap. plan- och bygglagen och fragan om pataglig skada pé ett riksintresse ingar
inte i den provningen. Paverkan pa riksintresse ska redan ha prévats i detaljplanen.

Diaremot ska ett byggnadsverk uppfylla de krav som anges i 8 kap. i plan- och bygglagen,
PBL som reglerar ett byggnadsverks utformningskrav och tekniska egenskapskrav. De
tekniska egenskapskraven en byggnad eller byggnadsverk ska ha preciseras i plan- och
byggférordningen PBF och i boverkets byggregler, BBR. Bland annat ska en byggnad eller
ett byggnadsverk uppfylla skydd mot buller vilket bland annat innebar att ett byggnadsverk
ska vara projekterat pa ett sddant sitt att buller ligger pa en niva som inte medfor en
oacceptabel risk for personers hilsa.

7.1.2.4 Statlig medverkan i kommunernas planering

I planprocesserna kring 6versiktsplan, detaljplan och dven s.k. omrédesbestammelser, ar det
lansstyrelsen som ansvarar for att ta tillvara och samordna statliga intressen, daribland
riksintressen. Detta sker efter kontakter med andra statliga foretradare, nar det giller
trafikfragor med Trafikverket och nar det géller flygplatser av riksintresse dven med
Swedavia eller annan flygplatshallare.

7.2 Miljéproévning och tillsyn av flygverksamhet enligt miljobalken (1998:808)

For att driva en civil flygplats med en instrumentbana som ar langre &dn 1 200 meter kravs
tillstdnd enligt miljobalken. Detta regleras i miljobalken (1998:808) 9 kap 6 § och i
miljoprovningsforordningen (2013:251) 24 kap 3 §. Tillstdndsfrégan provas av mark- och
miljodomstol. Till tillstdnd kopplas dven villkor for verksamheten, se dven kap 6.5.2.

En ny tillstindsprovning gors oftast i samband med storre forandringar. Ytterligare en bana
ar ett exempel pé en sddan storre forandring. Under vissa omsténdigheter kan dven villkor
provas om pa tillstindsmyndighetens initiativ utan att sjélva tillstdndet i 6vrigt &ndras.
Detta regleras narmare i miljobalken 24 kap 5 §. Det finns ocksa viss begransad mojlighet
for tillstindshavaren att ansoka om dndring av villkor. Kraven for att medge en sddan
dndring dr mycket stranga, frdgan regleras i 24 kap 13 § miljobalken. Tillsynen regleras i
miljobalkens 26 kap. Tillsynsmyndighet for Arlanda ar lansstyrelsen i Stockholms lan.

7.3 Provning av hdga objekt och flyghinder

7.3.1 Riksintresset for totalforsvaret

Hoga objekt kan pdverka militar luftfart, 6vnings- och skjutverksamhet och olika tekniska
system som ar av riksintresse for totalforsvaret, exempelvis radioldnk och radar. Som hogt
objekt hanfors byggnad eller anordning med en totalh6jd av 45 meter inom sammanhéllen
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bebyggelse och 20 meter utanfor. Forsvarsmakten ska kontaktas i tidigt skede i plan-, lov-
och tillstdindsidrenden Gver hela landets yta. Remisser skickas till: exp-hkv@mil.se.

7.3.2 Riksintresset for luftfarten

Som framgér i avsnitt 6.3 kan hoga objekt paverka riksintresset for luftfarten negativt pa
flera sitt. Swedavia, 6vriga flygplatsdgare, LFV liksom Forsvarsmakten maste kontaktas i
tidigt skede vid planering av héga objekt. Storningar kan uppsta i tekniska system men
objekten kan ocksd utgora flyghinder.

7.3.3 Arbetsgang vid planering av hoga objekt

Da kommunen planerar for héga byggnader ar nedanstaende arbetsging lamplig:

Utkast/program till detaljplan

Kommunen bestaller flyghinderanalys + skickar remiss till Forsvarsmakten
Inverkar inte pa flygplat-
sens funktion, LRV-system Inverkar pd fiygplatsens funktion,
eller tatalforsvarel, Plan- LFV-system eller totalférsvaret.

arbetet kan gd vidare,

4 4

Privning om undantag
flyghinder: fygplatsen

sakerhetsbevisar hindret,  Planen revideras
ansoker om medgvande efter angina
om undantag, Transport- krav, planarbetet
styrelsen beslutar, Om gar vidare,

positivt beslut ges, kan
planarbetet ga vidare.

Figur 9, arbetsgéng vid planering fér h6ga objekt.

I kommunernas planarbete ska flygplatsen, LFV och Forsvarsmakten ges tillfalle att delta i
samrad om oOversiktsplanen. Det géller 4ven samrad for detaljplaner som berdr flygplatsens
péverkansomréden och/eller luftfarten i allménhet. Resultatet av samrédet utgor sedan ett
planeringsunderlag for kommunerna och ocksa for lansstyrelsernas bedomning av eventuell
skada pé riksintresset.

7.3.4 Flyghinderanmalan

Enligt luftfartsférordningen (2010:770) kap 6 §25, ska byggherren senast fyra veckor innan
byggstart gora en anmalan till Férsvarsmakten om objektet Gverstiger 45 meter Gver
markytan inom sammanhéllen bebyggelse och 6ver 20 meter inom annat omréde.
Bakgrunden till att anmalan kravs dr att informationen laggs in i landets flyghinderdatabas
och i flygnavigeringssystem.

7.4 Kommunernas planer i naromradet

I nedanstdende avsnitt redovisas de utbyggnadsplaner for frimst storningskanslig
bebyggelse som kommunerna har enligt redovisning i gillande 6versiktsplaner inom det
omréde som i denna rapport redovisas som paverkansomrade buller. Av dessa omraden
berors endast Upplands Vasby kommun av dimensionerande bullerkurvor, del av téitorten
samt omradet soder om Lowenstromska. FBN-kurvan 55 dBA ar markerad med svart linje
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och maxbullerkurvan med rod linje pa nedanstéende kartor. P4 nigra stéllen gar
maxbullerkurvorna utanfér FBN-linjen men inom dessa omraden planeras ingen bebyggelse
enligt gillande 6versiktsplaner. NRL-linjerna enligt miljétillstdndet ar inlagda och
markerade med lila farg.

7.4.1 Sigtuna kommun

Oversiktsplan 2014, antagen 2014-05-15, striicker sig fram till 2030. I Sigtuna planeras en
fortatning med bostader i Méarsta och Sigtuna samt i omrédet mellan dessa téatorter. En
utveckling planeras ocksa i Odensala och vistra Rosersberg. En viss utbyggnad dster om
Marsta station planeras ocksé. Samtliga dessa omriden ligger utanfor bdde FBN55 dB(A)-
och maxbullerkurvan for 70 dB(A). Uppdatering av 6versiktsplanen pagar.

Halgesta. %

+ Haga G

Karta 34, utbyggnadsomraden Sigtuna kommun, bla grénsmarkering.

7.4.2 Upplands Vasby kommun

Oversiktsplanen Visby stad 2040 antogs i juni 2018. Utvecklingen av stadsdelarna har
delats in i olika kategorier, tit stadsbygd, medeltit stadsbygd och sméaskalig stadsbygd. Ar
2040 har enligt planen centrala Visby, Runby och Alvsundadalen utvecklats till tit
stadsbygd. Omraden for medeltét stadsbygd ar Smedby och Ekebo s6der om centrala Vasby
samt Carlslund och Borgby-Sandavigen Gster om E4. Det gamla sjukhusomradet
Lowenstromska finns ocksé i kategorin medeltit. Det ligger inom nuvarande
influensomréadet for flygbuller och dven det framtida. Det ska enligt 6versiktsplanen utredas
vidare hur stérningar fran flygbullret kan hanteras.

De centrala delarna av Vasby tatort ligger utanfor den redovisade FBN55 dB(A)-kurvan.
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Karta 35. Utbyggnadsomraden i Upplands Vdsby kommun, bla grénsmarkering.

7.4.3 Vallentuna kommun

Oversiktsplan 2040 antogs 2018-08-27 och vann laga kraft 2018-09-25. Foreslagna
utbyggnadsomraden foljer Roslagsbanan med fortitning i centrala delarna av Vallentuna
tdtort, Molnby, Lindholmen, Frosunda, Ekskogen och Kérsta. Roslagsbanans forlangning till
Arlanda redovisas och ett storre utbyggnadsomréade kring en tankt station NV om Molnby.
Utbyggnadsomraden redovisas ocksa langs E18, Gillinge, Karby och Brottby. Inget av
omréidena berors av FBN55 dB(A)- eller maxbullerkurvan.
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Karta 36. Utbyggnadsomraden i Vallentuna kommun, bla grénsmarkering.
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Den enda kommun som har planerade utbyggnadsomraden inom restriktionsomrédet for
lagfartstrafiken, ar Vallentuna kommun. Det géller omradena norr om Vallentuna titort
samt Frosunda-Ekeby. Lindholmen ar redan idag en tatort och har darmed blivit ett omréade
som har undantagits fran restriktionsomradet.
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Karta 37. Utbyggnadsomraden i Vallentuna enligt OP som ligger inom restriktionsomrédet for
lagfartsflyget.

7.4.4 Knivsta kommun

Knivstas géllande 6versiktsplan antogs 13 december 2017 men blev 6verklagad dnda till
Hogsta forvaltningsdomstolen. Forst 23 december 2019 vann planen laga kraft.
Byggnadsutvecklingen i kommunen kommer framst att ske i och i anslutning till de
befintliga tatorterna Knivsta och Alsike. Nagra mindre utbyggnadsomraden pa landsbygden
redovisas dven i oversiktsplanen. Inga av de foreslagna utbyggnadsomradena berors av
FBN55 dB(A)- eller maxbullerkurvan.
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Karta 38. Utbyggnadsomraden i Knivsta kommun, blé grdnsmarkering.
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7.5 Andra riksintressen i omradet

I omrédet kring flygplatsen finns ett antal andra riksintressen. Avseende riksintresse for
kommunikation ar E4 och dess anslutning till Arlanda, vag 263, Ostkustbanan,
Arlandabanan och Roslagsbanan.

Det finns en riksintresseprecisering for Roslagsbanan. Roslagbanan har idag ingen koppling
till flygplatsen. Roslagsbanans forlangning fran Molnby till Arlanda ar redovisad i den
riksintresseprecisering for Roslagsbanan som publicerades 2015-01-04. Den &r ocksa
utpekad i RUFS som en viktig koppling. Motivet till en tvirforbindelse mellan Roslagsbanan
och Arlanda ar att forbattra den regionala tillgédngligheten med kollektivtrafik till och frén
Arlanda, som bytespunkt och koncentration av arbetsplatser. Férbindelsen kan ocksa
avlasta viagnatet kring Arlanda och skapa ett mindre stérningskénsligt system genom att en
alternativ resvag erbjuds.

Det har pagétt utredningar for att mdjliggora en forldngning av Roslagsbanan till Arlanda
sedan 2010. I mars 2014 godkinde dévarande landstingsfullmaktige forstudien samt fattade
ett inriktningsbeslut om en fortsatt studie i den av forstudien utpekade korridoren UA3. En
fordjupad forstudie inleddes 2014 och blev varen 2015 en del av utredningsarbetet inom
Sverigeforhandlingen. Studien avbréts i februari 2016 i och med beslutet om att atgiarden
inte gick vidare inom Sverigeforhandlingen. Darefter beslutade kommunerna inom
Stockholm Nordost (Danderyd, Norrtilje, Tiby, Vallentuna, Vaxholm och Osteraker) att
fardigstilla den fordjupade forstudien i egen regi. Syftet med studien under 2016-2018 har
varit att minska de oklarheter som identifierats i tidigare utredningar samt att sédkra en
strackning genom Arlanda som kan ligga till grund for Swedavias planering. Under 2019 har
bland annat en samlad effektbed6mning tagits fram. Tiden fran beslut om investering till att
spéren kan vara i drift bedoms vara minst 11 ar. Utredningen ar 6verldmnad till Region
Stockholm och forlangningen analyseras nu i Kollektivtrafikplan 2050.

e \ ( Bnnes’ta"",
;o ¥ | mlx

"ﬁrsé:mr
Karta 39. Roslagsbanans Arlandakorridor, rosa yta. Linjerna markerar tre alternativa strédckningar som
har tagits fram av nordostkommunerna. Alt. mitt &r huvudalternativ.
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Roslagsbanans forlangning frdn Universitetet i tunnel via Odenplan och vidare till T-
centralen ingér i Sverigeforhandlingen, beslut varen 2017. Projektstart enligt forhandlingen
ar satt till ar 2026 och linjen kan tidigast borja trafikeras dr 2038. Beslut om forskottering
fattades 2019 och projektets planeringsfas har inletts under 2020.

For Arlandabanan har det tagits fram en jairnvagsplan, fram t.o.m. samradsskedet, for en
utbyggnad av tva ytterligare spar mellan Skavstaby och stationerna p& Arlanda, publicerad
2016. 29 november 2017 gjordes ett stillningstagande av Trafikverket att det 4r alternativet
UA 2 som det ska arbetas vidare med. Arbetet kan &terupptas om en prioritering av tgarden
gors inom nationell plan, vilken saknas for narvarande. UA 2 innebar ytterligare spér i
anslutning till de befintliga. Mojligheten till denna utbyggnad &r den del av riksintresset for
kommunikation. Forslaget innebar ocksa stora om- och nybyggnader av vaginfrastruktur,
forutom ombyggnader av sparsystemet i Skavstaby. Fran Arlanda nedre och norrut finns 2
varianter, 2.1 och 2.2. Alternativ 2.1 ansluter till Arlanda C och en separat dubbeltunnel
byggs och det innebér bl.a. stora ombyggnader vid Arlanda Cargo City i ett omrade som
saknar bergtickning. Alternativ 2.2 innebar att de 2 tillkommande spéaren, norr om
Blackvreten, forléiggs i 2 enkelsparstunnlar, en pa vardera sidan om befintlig tunnel. Aven
avseende detta alternativ, krivs det stora arbeten vid Cargo City.
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I 6vrigt ar de riksintressen som ror flygplatsomradet och som ar mest omfattande i sin
utbredning, totalforsvaret och kulturmiljovarden. Vaster om bana 1 finns ett omrade for
kulturmiljovard med ménga fornldmningar.

Nar tva eller flera riksintressen star i konflikt med varandra, det vill sdga nir intressena ar
motstridiga, géller att det intresse eller indamal som bist gynnar en langsiktig hushallning
med mark, vatten eller den fysiska miljon i 6vrigt ska ges foretrade. Avviagningen mellan
olika intressen gors av lansstyrelsen. Ett riksintresse for totalforsvaret gar dock alltid fore
andra riksintressen enligt 3 kap 10 § miljobalken.

Uppsala 6vningsflygplats ar ett riksintresse for totalforsvaret och dven for kommunikationer
med ett stort paverkansomrade som framfor allt ror restriktioner avseende hioga objekt. Dels
finns ett stoppomrade for hdga objekt som motsvarar den yttre konturen av det

héjdbegransande omrédet, dels MSA-ytan (Minimum Sector Altitude) som oftast dr en
cirkel med en radie om ca 55 km fran rullbanans mittpunkt. Stoppomradet fér hoga objekt
ligger helt inom Uppsala ldn, medan MSA-ytan beror flera kommuner i Stockholms lin,
Upplands-Bro, Sigtuna, Upplands Visby, Vallentuna samt Norrtilje. Flygplatsernas
restriktionsomraden 6verlappar ofta varandra.

:/ :I T AR "— ...- -..‘_ ~ ragmra
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Karta 41. Uppsala 6vningsflygplats restriktionsomraden. Arlandas proceduromraden sammanfaller
delvis med detta omrade.

Trafikverket hanvisar i 6vrigt till lansstyrelsernas externa webbGIS for en aktuell
redovisning av riksintresseomraden. Regeringen har gett riksintressemyndigheter ett
uppdrag att se 6ver kriterierna for utpekanden. Darmed kan det inom ett par ar ske stora
forandringar av omradena.

Eftersom MSA-ytor &r till ytan stora, 6verlappar dessa varandra i flygplatstdta omraden. Det
betyder att om det planeras for hga byggnader pa en plats, kan flera flygplatser beréras och
hojdbegransningarna kan se olika ut for olika flygplatser. MSA-ytorna &r inte utpekade som

en del av riksintresset for luftfarten men ar att betrakta som samradsomraden.
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Karta 42, flygplatsers MSA-ytor i 8stra mellansverige, réda cirklar.
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https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/statens-offentliga-utredningar/2019/03/sou-201911/
https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/statens-offentliga-utredningar/2019/03/sou-201911/
https://www.svensktflyg.se/rapporter/fardplan-for-fossilfri-konkurrenskraft-flygbranschen/
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http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1426586/FULLTEXT02.pdf
https://www.transportforetagen.se/Documents/Publik_TG/Nyheter/Flygets%20klimatutmaningar%20-%20en%20analys.pdf
https://www.transportforetagen.se/Documents/Publik_TG/Nyheter/Flygets%20klimatutmaningar%20-%20en%20analys.pdf
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https://www.energimyndigheten.se/nyhetsarkiv/2018/11-forskningsprojekt-ska-bidra-till-att-na-ett-fossilfritt-flyg/
https://www.neste.se/produkter/fornybart-flygbransle
https://www.sca.com/sv/fornybar-energi/projekt-och-utveckling/bioraffinaderi/
https://www.vinnova.se/p/elise---elektrisk-lufttransport-i-sverige/
https://www.nordicinnovation.org/programs/nordic-network-electric-aviation-nea

Elflyg:

https://www.rtforum.se/article/view/700584/elflygspremiar i host?ref=newsletter&utm medium=

email&utm source=newsletter&utm campaign=daily

Stockholm-Bromma Airport:

https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-

utreda/samhallsplanering/Riksintressen/Precisering-av-riksintressen/

Stockholm-Visteras Airport:

http://vasterasairport.se/om-flygplatsen.html

Stockholm-Skavsta Airport:

https://www.skavsta.se/

En samhaillsanalys av Stockholm Arlanda Airport , FOI november 2009:
https://www.swedavia.se/globalassets/arn/miljo-arlanda/bilaga-1-en-samhallsanalys-av-

stockholm---arlanda-airport.pdf

Swedavias langtidsprognos 2019-2050:

https://www.swedavia.se/globalassets/om-swedavia/roll-och-uppdrag/swedavias-
langsiktiga-trafikprognos-2019-2050.pdf

Transportstyrelsens trafikprognos for svensk luftfart:

https://transportstyrelsen.se/globalassets/global /luftfart/statistik och analys/prognoser-
luftfart/prognos-host-2019.pdf

Trafikverkets resandeprognos for flygtrafiken 2040:

https://transportstyrelsen.se/globalassets/global/luftfart/statistik och analys/prognoser-

luftfart/prognos-host-2019.pdf

Trender i transportsystemet — Trafikverkets omvirldsanalys 2018:

https://www.trafikverket.se/om-oss/var-

verksamhet/Rapporter/Omvarldsanalyser/trender-i-transportsystemet--trafikverkets-

omvarldsanalys-2018/

Arlandas utvecklingsprogram:

https://www.swedavia.se/framtidens-flygplatser/stockholm-arlanda-airport/

Stockholm Arlanda Airport Masterplan:

https://www.swedavia.se/globalassets/om-swedavia/roll-och-uppdrag/stockholm-arlanda-
airport-masterplan.pdf

Analys av kapacitet for vag- och sparinfrastruktur som ansluter till Arlanda-underlag till
Arlandaradets kansli, publikation 2018:160:

https://trafikverket.ineko.se/se/search?q=2018%3A160
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Jarnvagsplan med status samradshandling for val av lokalisering Arlandabanan, Skavstaby-
Arlanda:

https://www.trafikverket.se/contentassets/6bg8162e225bge26abac4252750a220e/aktuella
arlandabanan-skavstaby---arlanda-samradshandling-for-val-av-lokalisering-optimerad.pdf

https://www.trafikverket.se/contentassets/6bq8162e225b4e26abac4252750a220e/aktuella

/samradsredogorelse samradshandling-2016-11-15.pdf
Roslagsbanans Arlandakorridor, utredning av Nordostkommunerna:

https://www.stockholmnordost.se/p/utredningar-yttranden.html
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