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Sammanfattning

Milj6forvaltningens ambition &r att i rapporten beskriva den
samlade miljopaverkan som Bromma flygplats utgdér med undantag
for den klimatpéverkan som sjdlva flygresandet medfor. Dessutom
gbrs en genomgang av de villkor enligt miljobalken flygplatsen har,
hur de kontrolleras och huruvida villkoren uppfylls.

Flygbuller dr kanske den mest uppenbara miljoeffekten. Det finns
ett antal villkor som pé olika sitt reglerar bullret men trots dessa ar
det manga ménniskor som utsétts for flygbuller. Ett sitt att beskriva
detta dr 1 den rapportering som gors till EU enligt omgivningsbuller-
direktivet, direktiv 2002/49 EG. I den senaste rapporteringen 2012
angavs 13 000 personer vara exponerade for flygbuller frin
Bromma 6ver 55 dBA Lpgn vid sina bostidder. For Arlanda var
siffran 1 700 och for Landvetter 500 personer. Skillnaden beror inte
pa att Bromma skulle vara en bullrigare flygplats utan pa att det bor
sa mycket fler manniskor 1 nérheten av den.

Aven markbuller, det vill séiga buller fran killor som befinner sig pa
marken, dr ett problem. Den storsta kéllan till detta buller &r ocksé
flygplan. De ror sig pd marken, framst mellan uppstillningsplatsen
och start- och landningsbanan. De stér ocksé ibland stilla med
motorerna igdng i samband med uppstart och kontroller. Aven
ovriga fordon, fraimst snorojningsfordon, fliktar och annat bidrar till
markbullret. Avskdrmningar och byggnader samt klok disponering
av marken kan bidra till att minska problemet. Vid samhélls-
planering maste sérskild hinsyn tas till bade flyg- och markbuller.

Luftféroreningar frén flygplatsen &r ett mindre problem. Flygplanen
slapper naturligtvis ut en méngd avgaser men det gors huvud-
sakligen pa hog hojd varfor bidraget till luftféroreningshalter pa
markniva dr begrénsat. Det visas av savdl matningar som berék-
ningar. En luftférorening som utgor ett speciellt problem &r den lukt
av flygbrinsle som ibland sprids vid tankning.

En flygplats leder till fororeningar av mark och vatten. Stora
méngder branslen har under arens lopp hanterats och flygplan och
motorer har reparerats och underhéllits. En del av denna hantering
har medfort spill och féroreningar, som sedan ofta triffas pa vid
schakt- och gravningsarbeten. Nagot som for ovrigt géller for stora
delar av staden.
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Stora méngder monopropylenglykol hanteras for att avisa flyg-
planens vingar och stabilisatorer av sikerhetsskil. Den andel av
glykolen som inte samlas upp hamnar frimst i dagvattensystemet
dér det genom nedbrytning bidrar till minskade syrehalter.

Den stora méngd brandovningar som genomforts pé flygplatsen har
lett till att mark, grundvatten och dagvatten fororenats av per-
fluorerade &mnen, PFAS. Dessa toxiska och svarnedbrytbara amnen
fanns tidigare 1 brandsldckningsskum som spridits i stora mangder
vid tva brandévningsplatser.

Rapporten refererar till den kvalitetsgranskning av Swedavias
hantering av flygbullret som forvaltningen uppdragit at akustik-
konsulten WSP att utfora. Konsultens frimsta anmérkning &r att den
omrikning som gjorts av villkorskurvan {or flygbullernivin tycks
vara felaktig. WSP:s uppfattning &r att Swedavia anvint for hoga
indata i omrdkningen varfor den omriknade kurvan ar for stor. .
Resonemanget ar foljande

Den ursprungliga tillstdndskurvan berdknades med en modell som
géllde vid den tiden. Modellen har foréndrats och tillstindskurvan
skall berdknas enligt en ny faststilld modell. Sa har skett och den
nya kurvan har berdknats av Swedavia och finns i en rad dokument
- senast i Trafikverkets precisering av sina riksintresseansprak. Den
ursprungliga kurvan berdknades bland annat med stod av antagna
bullervérden for flygplanstyper som da d@nnu inte fanns.

Swedavia har berdknat den nya kurvan enligt den nya berdknings-
modellen. Bolaget har gjort en omfattande utredning for att fa fram
de bulleremissioner som anvéndes vid den ursprungliga berak-
ningen. Enligt WSP har Swedavia @nda rdknat med for hoga
bulleremissioner fran en viktig flygplanstyp. Om man anvénder de
bulleremissioner WSP menar ska anvindas 1 den nya berdknings-
modellen far man en visentligt mindre kurva 4n den Swedavia har
fatt fram.

Swedavia klarar med nuvarande trafik att halla sig inom den
sndvare kurvan. Men Swedavia kan inte med den berdknings-
modellen klara sin ténkta expansion. Denna dr dock berdknad pa
dagens flygplanstyper utan hdnsyn till att det vintas komma tystare
plan.

Det kan innebdra att Swedavia behdver ett nytt miljotillstdnd for att
klara sin tdnkta 6kning av verksamheten.
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Forvaltningen foreslar att WSP:s rapport kommuniceras med
Swedavia som dérefter foreldggs att i detalj redovisa hur
omrékningen av villkorskurvan gétt till. En annan fraga som
behover utredas vidare dr den om de flygplan som anvinds av
Malmo Aviation och Brussels Airlines fullt ut uppfyller villkor 4 1
tillstindet om ljudemissionerna fran flygplan som far trafikera
Bromma flygplats. Oklarheterna ror hur Brussels Airlines 1
praktiken genomfor sina inflygningar och vilka konsekvenser det
kan {4 for bullret.

Forvaltningen foreslar att ett forslag till foreldaggande kom-
municeras med Swedavia genom ett dverlimnande av denna rapport
och att forvaltningschefen ges i uppdrag att foreldgga Swedavia att
visa att Brussels Airlines trafik pA Bromma inte leder till att villkor
4 overskrids.
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Inledning

Avgransningar

Denna rapport behandlar den miljopéverkan som Bromma flygplats,
sa som den anvénds idag, utgor. Fokus ligger pa bullerfraigan men
ocksa luftfororeningar och fororening av mark och vatten tas upp.
En miljoaspekt som inte ingar ar klimatpaverkan.

Flygplatsen dr aktuell genom att regeringen beslutat tillsétta en
samordnare med uppdrag att, om det &r mojligt, ta fram en 16sning
for avvecklingen av Bromma flygplats och utbyggnad av alternativ
flygkapacitet. Anders Sundstrom har fatt detta uppdrag och det ska
redovisas senast 1 oktober 2016.

Stockholms stad har en ambition att bygga ett stort antal nya
bostider. Flygplatsen paverkar dessa planer, bdde om den finns kvar
och om den ska avvecklas. Flygplatsen har sedan lang tid utgjort ett
riksintresse for kommunikationer. Trafikverket har i maj 2015
publicerat en precisering av sina riksintresseansprak. Den visar
vilka omraden som péaverkas av buller, forhdjda olycksrisker och
hojdrestriktioner, det vill sdga grinser for hur hoga byggnadsverk
som far byggas utan att flyget stors. Swedavia, lansstyrelsen och
Stockholms stad har medverkat i arbetet.

I stadens budget finns ett antal uppdrag med koppling till
flygplatsen. Overgripande anges att om statens forhandlingsman
visar att flygplatsen kan avvecklas utan att forutséttningarna for
jobb och utveckling 1 regionen forsdmras, ska staden verka for att
omrddet stélls om till stadsutvecklingsomrdde med bostéder.

Exploateringskontoret har ett uppdrag att forbereda planeringen for
en framtida bostadsexploatering pa flygplatsomradet. Andra
ndmnder som sérskilt pekas ut i detta arbete dr stadsbyggnads-
ndmnden, trafikndmnden och milj6- och hilsoskyddsndmnden.

Fragan om flygplatsens framtid behandlas inte ndrmare i denna
rapport.

Budgeten anger vidare att en kartliggning av miljogifter/fororenad
mark ska paborjas pd Bromma flygplats. Miljo- och hélsoskydds-
ndmnden ska medverka till denna kartliggning. Dessutom séger den
att miljo- och hilsoskyddsndmnden ska sikerstilla korrekta
berdkningar av flygbuller till och frén Bromma flygplats.
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Det finns ett avtal mellan Luftfartsverket (numera Swedavia) och
staden dér staden som markégare upplater marken déar flygplatsen ar
beldgen. Kommunfullméktige godkénde avtalet den 3 mars 2008. I
avtalet finns ett antal bestimmelser som reglerar miljéfragor. Denna
rapport har inte ambitionen att beskriva hur avtalet foljs men fragor
som handlar om buller tas dnda upp.

Bromma flygplats invigdes 1936 och 6vergick 1947 frdn kommunal
till statlig drift.

Juridiska forutsattningar

Flygplatsen har tillstdndsplikt A enligt 24 kap 3§ miljoprovnings-
forordningen (2013:251). Tillstand till verksamheten beviljades av
koncessionsndmnden for miljoskydd 1979-07-13. Dérefter har det
skett ett antal fordndringar av de olika villkoren. Bland annat
dndrade regeringen den 9 okt 1980 villkoren sedan drendet
overklagats dit. Koncessionsndmnden beslutade om vissa dndringar
1 beslut den 11 maj 1982.

De nu géllande villkoren vad avser buller m m regleras i huvudsak
av miljodomstolens dom den 28 januari 2009 savitt avser villkor 1-6
och miljééverdomstolens dom den 5 februari 2010 sévitt avser
villkor 7. 12010 ars dom faststillde Miljooverdomstolen dven de
slutliga villkoren for uppsamling av glykol. Dessa hade behandlats i
en dom 25 februari 2002 och 1 Miljéoverdomstolen 9 juni 2005.

Hur de nu géllande villkoren ser ut framgar av bilaga 2 till tjanste-
utlatandet. De beskrivs ndrmare i1 den foljande texten.

Milj6- och hélsoskyddsndamnden ér tillsynsmyndighet efter Natur-
vardsverkets delegation av tillsynen genom beslut den 13 december
1990.

Konsekvensen av att villkor inte efterlevs ar dels en atalsanmaélan,
dels att ndimnden har att forbjuda verksamhet som innebér att nagot
villkor Overtrads.
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Buller

Flygplatsen har sju villkor enligt miljobalken som reglerar bullret
pa olika sitt, se bilaga 2 till tjansteutlatandet.

1. Flygbullerniva

Villkor 1

Ljudnivan kring flygplatsen beraknad enligt FBN-metoden far — i
vad beror pa flygverksamheten och vad galler FBN 55 och 65
dB(A) — inte 6verskrida de granser som anges i trafikfall 4 i
Luftfartsverkets ansokan (dvs innanfér FBN 55 dBA-konturen
Mariehall, Johannesfred, vissa omraden kring Bromma kyrka,
Eneby och Sundby samt innanfér FBN 65-konturen flygplats-
omradet och ett fatal hus vid Bromma kyrka belagna i direkt
anslutning till flygplatsomradet).

(MD 2009-01-28).

Flygbullerniva, FBN, ar ett vagt dygnsgenomsnitt vilket innebar att
flygrorelser kvéllstid och nattetid vager tyngre dn rorelser dagtid.
Aven tysta perioder paverkar flygbullernivan, det vill séiga att alla
dygnets timmar rdknas ndr genomsnittet bildas, dven om det inte &r
ndgon flygtrafik under natten pa Bromma. Forskningen har visat att
det finns en god dverensstimmelse mellan FBN och hur ménniskor
stors av bullret. De klagomal och synpunkter som kommer pa
flygbuller handlar dock om hoga nivéer vid 6verflygning och om
ofta forekommande 6verflygningar.

Villkoret hiarstammar fran den ursprungliga tillstdndsansokan fran
slutet av 1970-talet enligt den d& géllande miljoskyddslagen. Dar
beskrevs ett antal olika scenarier for framtida flygtrafik.
Koncessionsndmnden beslot att bullret fran trafikfall 4 skulle utgora
villkorsgréans. Villkoret har darefter formulerats om men
innehallsméssigt har det inte fordndrats.

Scenariot trafikfall 4 bestér av tinkt blandning av olika
flygplanstyper 1 olika antal. Det innehéller

e 31 000 rorelser med jetflygplan i linjetrafik
e 4300 rorelser med turbopropellerflygplan 1 linjetrafik

e 12000 rorelser med affarsjet
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e 35000 rorelser med tvamotoriga propellerflygplan
e 78 000 rorelser med enmotoriga propellerflygplan
e 160 300 rorelser totalt

Villkoret avser det ssmmantagna flygbullret som en ténkt funktion
av antalet flygrorelser for respektive flygplanstyper. For att
illustrera villkoret togs det d&ven fram en karta med bullerkurvor
som visade utanfor vilka omraden FBN inte fick dverstiga 55
respektive 65 dBA. Se figur 1. Spetsarna pa konturen for FBN 55
dBA naér i sydost Tranebergsbron och i nordvést Starboparken i
Nalsta.

Figur 1. Ursprungliga granser for FBN enligt trafikfall 4. Konturerna avser,
utifran och in, 55, 60 resp 65 dBA. Figuren finns dven i storre format som bilaga

till tjansteutlatandet.

Kurvorna i figur 1 rdknades fram under slutet av 1970-talet, med
den tidens teknik. Det har beréttats att man anvénde datorer med
héalkort och att kurvorna dverfordes till karta for hand. S&vil
metoderna for att berdkna flygbuller som utrustningen for det har
forandrats mycket sedan dess. Transportstyrelsen, Naturvardsverket
och Forsvarsmakten enades 2010 om principerna for flygbuller-
berdkningar i Sverige, efter att de fatt ett regeringsuppdrag 1 fragan.
I det dokument som togs fram, oftast kallat
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Kvalitetssakringsdokumentet', anges att den internationellt
vedertagna metoden som beskrivs i ECAC* dokument 29 ska vara
grunden for hur flygbuller ska berdknas i1 Sverige. Dar beskrivs
vidare vilka tolkningar som ska goras av ECAC doc 29 i Sverige,
allt for att fa s enhetliga bullerberékningar som mojligt.

Av sirskilt intresse for Bromma flygplats ar ett avsnitt i
Kvalitetssdkringsdokumentet under rubriken 5.5 Jimforande
berdkningar med tidigare metod.

En uppfoljningsberdkning ska som utgdngspunkt géras med
samma berdkningsverktyg och samma “fasta” forutsattningar
som vid den referensberdkning som utgoér underlag f6r den
tidigare formella forutsdttningen enligt miljobalken.

Om detta inte dr mojligt (exempelvis dé berdkningsverktyget
ar sd gammalt s att det inte finns datormiljoer dar det
fungerar) behover sdvil referensberdkningen som
jamforelseberdkningen géras med annan metod. I sédana fall
giller kvalitetssdkringsforutséttningarna i detta dokument.

Detta innebdr att konturerna enligt trafikfall 4 behdver rdknas om
med den moderna metoden, fOr att kunna gora jamforelser med de
berdkningar som gors drligen. En sdédan omrakning har gjorts av
Swedavia, se figur 2.

SR s
57 b‘ y S

Bromma Stockholm Airport
Akning far mil

avseende ar 2014
FBN:i, 55 dB{A] for trafikiail 4
FBN,,, 55 dB{A] avseende ar 2014
FBN;;, 65 dB{A] for trafikfail 4

FBN:.., 65 dB{A] avicende & 2014

INAT.0d, 7012413 fiys
| swedavia Konsutc: C.Heed, uBoué

',% Detum: 2014.05-30

Dokumentnummer: O 2015-000247

| st 200150
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Figur 2. Den morkblé konturen visar den enligt kvalitetssidkringsdokumentet

omriknade kurvan for trafikfall 4. Gron kontur visar utfallet for 2014 ars

1

http://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/luftfart/miljo/kvalitetssakrin
gsdokument_flygbuller.pdf.
* European Civil Aviation Conference
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flygtrafik beréknat pa samma sétt. Figuren finns dven i storre format som bilaga

till tjansteutlatandet.

Av figuren framgér dven att spetsarna pa konturen for FBN 55 dBA
1 sydost nar Langholmen och 1 nordvést gransen till Jarfélla
kommun. Notera att berdkningen omfattar precis samma antal
flygplan och samma flygplanssammansittning som i figur 1, det
som skiljer dr berdkningsmetoden.

Ett sétt att beskriva konsekvensen av bullerutbredningen ir att
studera antalet boende som ar exponerade for hoga nivaer.

Naturvérdsverket samordnar rapporteringen till EU enligt
omgivningsbullerdirektivet, direktiv 2002/49EG, av de siffror som
andra myndigheter rdknat fram. I den senaste rapporteringen 2012
angavs 13 000 personer vara exponerade for flygbuller fran
Bromma 6ver 55 dBA Lpgn®. Skillnaden mellan Lpgy och FBN ér
marginell. For Lpgy rdknas en kvéllshéndelse, kl 18-22, som 3,16
daghéndelser (plus 5 dBA) och {f6r FBN ir kvéllen kI 19-22 och en
kvillshindelse motsvarar 3 daghindelser. Ovriga svenska
flygplatser som rapporteras dr Arlanda, 1 700 exponerade, och
Landvetter som har 500 exponerade. Att antalet exponerade runt
Bromma &r relativt stort beror inte pa att bullret dr kraftigare dér
utan pa att flygplatsen ligger sé centralt.

Vidare rapporteras antalet exponerade for Lyign: (den ekvivalenta
ljudnivan under nattperioden, kl 22-06) éver 50 dBA. Dér har
Arlanda och Landvetter 200 vardera och Bromma noll.

Att Bromma inte har nagra exponerade for hoga ljudnivéer nattetid
beror pé att flygplatsen dr stdngd pa nétterna. En viss trafik med
ambulans- och statsflyg kan dock féorekomma &ven nattetid.

Swedavia redovisar 1 miljorapporten varje ar vilket utfall man haft.
Det senaste exemplet finns i figur 2 ovan dér den grona konturen
visar FBN 55 dBA under 2014 och den morkblé visar den gréns
som inte fir Gverskridas.

En annan fraga d4r om Swedavia réknar rétt eller om det smyger sig
in fel, av misstag. Varje ar gor forvaltningen en genomgang med
Swedavia dar de far redovisa hur de kommit fram till sina resultat,
vad som skiljer fran tidigare ar och sd vidare. Swedavia gor ocks4, i
samband med den arliga miljorapporten, en skriftlig rapport om
arets berdkningar. De métningar Swedavia gor av flygbuller

’ Ljudnivé Day, Evening, Night. Ett vigt dygnsgenomsnitt dér flygrorelser
kvillstid och nattetid véger tyngre &n rorelser dagtid.
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rapporteras ocksa skriftligt och muntligt och jamfors med
berdkningarna.

Under 2015 har forvaltningen 14tit en akustikkonsult, WSP, gora en
kvalitetsgranskning av Swedavias arbete med flygbullerberédkningar
och mitningar. WSP:s rapport bifogas till &rendet. Konsultens
slutsats dr att berakningarna ar vél utforda och visar att villkoret
innehalls. WSP foreslar ocksa att man anvénder en finare
uppdelning inom gruppen tvamotoriga turbopropellerplan. Den
stora fordelen med det skulle vara att man da kan fanga upp
eventuella fordndringar av ljudnivé som kan ske om
flygplanssammansittningen inom gruppen skulle féréndras.

WSP har dock uppmirksammat en annan vésentlig fraga. Det ror
den omrikning av villkorskurvan som beskrivits ovan. WSP har
tidigare i ett uppdrag at Naturvardsverket gjort en jamforelse mellan
olika berdakningsmetoder. Arbetet dr dock inte slutfort i den
meningen att en slutlig rapport har uppréttats. Det preliminéra
resultatet visar att skillnaden mellan olika berdkningsmetoder &r
relativt liten, betydligt mindre &n den skillnad Swedavia redovisat i
figur 2 ovan.

WSP gick da vidare och granskade den rapport* Swedavia
upprittade i samband med omriakningen av kurvan. Rapporten
beskriver ett omfattande arbete som gjorts for att forsoka forsta hur
berdkningen 1 slutet av 1970-talet gjordes och vilka data som
anvindes. Pa den tiden anvéndes inmitta bullerdata for att
karaktirisera bulleremissionen fran olika flygplanstyper. Dessa
bullerdata himtades frin olika hall eller s gjorde man helt enkelt
egna métningar. Idag anvinds standardiserade bullerdata frén
internationellt accepterade databaser. Hér finns en del av
forklaringen till varfor den omriknade kurvan kan skilja sig fran
den ursprungliga, man har idag bittre kunskap om flygplanens
bullerprestanda.

Mest intressant dr dock den flygplanstyp som kallas Q120.

Det var en pa 1970-talet tankt framtida flygplanstyp som dock
aldrig forverkligades. Den var tankt som en ersittning for de Fokker
28-plan som d4 anvindes i den inrikes linjetrafiken. Enligt WSP har
Swedavia rdknat med for mycket buller fran Q120. Swedavia har
utgatt fran de forbattringar jaimfort med Fokker 28 som angavs nér
villkorskurvan beréknades forsta gangen. De har dock inte haft
tillgang till fullsténdiga bullerdata for den ténkta flygplanstypen.

* Omrikning av FBN for trafikfall 4 med 2012-ars beréikningsmetod. Swedavia
2012-11-26.
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Swedavia har ocksé gjort en jamforelse med Airbus 319, som 1
ndgon man kan ségas vara den flygplanstyp som togs fram i stéllet
for Q120, och kommit fram till att skillnaden mellan dessa bada
flygplan dr mycket liten.

Vad Swedavia uppenbarligen missat i sitt forarbete infor
omrékningen var att fraiga WSP om indata. WSP har nimligen de
fullstdndiga indata for Q120 som anvéndes vid den ursprungliga
berdkningen av villkorskurvan. De kan ocksa visa att Airbus 319 dr
betydligt bullrigare &n Q120. Darmed drar WSP slutsatsen att
Swedavia rdknat med for hoga bulleremissioner fran Q120 jamfort
med de bullernivaer som antogs bli fallet nér tillstdndet meddelades
och att den omréknade villkorskurvan i figur 2 ar for stor — framfor
allt 1 spetsarna.

Hur den omréiknade villkorskurvan ska se ut exakt behover utredas
mer noggrant. Att kurvan formodligen kommer att minska 1 storlek
kan fa stor betydelse. Figur 2 visar att marginalen mellan alstrat och
tillitet buller ar ganska stor. Med en omriknad kurva kan den
marginalen minska avsevart.

WSP:s bedomning ér att med nuvarande trafik klarar Swedavia att
hélla sig inom den sndvare kurvan. Men Swedavia kan inte med den
berdkningsmodellen klara sin ténkta expansion. Denna &r dock
berdknad pé dagens flygplanstyper utan hinsyn till att det vintas
komma tystare plan. Det kan innebéra att Swedavia behdver ett nytt
miljotillstdnd for att klara sin tdnkta 6kning av verksamheten.

En mindre utbredning av den givna tillstdndskurvan kan ocksé fa
betydelse for riksintresseanspraken och ddrmed dven for stadens
mojligheter att bygga bostéder i t ex Marieberg och nordvistra
Kungsholmen.

Forvaltningen foresléar att WSP:s rapport kommuniceras med
Swedavia som darefter foreldggs att i detalj redovisa hur omrék-
ningen av villkorskurvan gétt till. Det ar sannolikt att arbetet leder
fram till en justerad kurva for FBN-villkoret.

2. Total flygbullerniva

Villkor 2

Flygverksamheten far till kringliggande omraden inte avge
hogre ljudenergi an 134,2 dBA raknat som TFBN
(gransvarde).

(MD 2009-01-28).
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Begreppet total flygbullerniva, TFBN, anvénds inte sdrskilt ofta.
Forenklat kan det beskrivas som ett matt pa total bulleremission,
hur mycket buller som avges av all flygtrafik under ett ar’.
Bullermétten FBN och maximalniva beskriver i stdllet hur mycket
en eller flera punkter utsétts for, de &r matt pa immissionen. Méttet
TFBN kan alltsé inte anvéndas for att beskriva hur bullrigt det ar pa
en viss plats, &ven om hoga nivaer pa TFBN naturligtvis
samvarierar med hdga immissionsnivaer.

Varje flygrorelse som sker under ett ar bidrar till den totala
emissionen. Hur mycket beror av vilket flygplan det ar fraga om,
om det landar eller startar och nér pa dygnet flygrorelsen sker
eftersom TFBN ér dygnsvégt pd samma sitt som FBN. Genom att
lagga ihop bulleremissionen fran varje flygrorelse fas den totala
flygbullernivan. En fordel som lyftes fram 1 samband med att
villkoret beslutades dr att man relativt enkelt i forvdg kan
kontrollera om exempelvis 6kad trafik med en viss flygplanstyp
leder till for hoga nivéer. Berdkningen sker i1 excel. Savitt
forvaltningen kénner till finns ingen annan flygplats i Sverige som
har nagot villkor for TFBN. Begreppet anvéinds ddremot i Danmark.

Brommas villkor siger att den avgivna ljudenergin inte far vara
hogre 4n 134,2 dBA. Ar 2014 var utfallet 131,8 dBA.
Markupplatelseavtalet anger 134 dBA.

Miljoforvaltningen bedomer att villkoret efterlevs.

3. Antal flygrorelser

Villkor 3
Antalet flygrorelser per ar far inte 6verstiga 100 000.
(MD 2009-01-28)

Ett av flygplatsens villkor reglerar antalet tillatna flygrorelser under
ett 4r. Grénsen &r satt till 100 000. Med en flygrorelse avses en start
eller en landning. Ett flygplan som landar och sedan startar igen ger
alltsa upphov till tvd flygrorelser.

I markupplatelseavtalet reglerar man ocksa antalet tilldtna flyg-
rorelser. Dér ar griansen satt till 80 000 men uttryckt som ett
riktvirde. Antalet fir 6verskridas bara om synnerliga skil finns och
om parterna dr 6verens om det. [ markupplételseavtalet raknas inte

> TFBN avser det dygnsvigda totalvirdet av den ljudenergi som alla flygrorelser
avger till en yta pa 28x6 km runt flygplatsen.
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flygrorelser med statsflyg och ambulansflyg in. Villkoret enligt
miljobalken riknar alla flygrorelser.

Ar 2013 uppgick det totala antalet flygrorelser till 60 639 och 2014
var det 54 804. Siffrorna hdmtas fran Swedavias system for
fakturering av start- och landningsavgifter. Transportstyrelsen
redovisar ocksa trafikstatistik fran alla svenska trafikflygplatser.

Milj6forvaltningen bedomer att villkoret efterlevs.

4. Ljudemissioner

Villkor 4

Ljudemissionerna far ej 6verstiga 89 EPNdB i medeltal fér de
tre matpunkterna enligt ICAO Annex 16, Vol 1.

(MD 2009-01-28).

Detta villkor har tilldragit sig storst intresse av de sju villkoren.
Forvaltningen har lagt ner ett omfattande arbete for att bedoma om
Swedavia efterlever villkoret eller ej.

Det dr reglerat hur bullriga flygplan som fér flyga pd Bromma. Det
maétt som anvinds d&r EPNdB (Effective Perceived Noise). Nér en ny
flygplanstyp sitts i trafik, eller en ny variant av en gammal modell,
far planet ett certifieringsvirde for buller och det ér det vardet som
anges 1 EPNdB. For att fa fram vérdet gors ett antal métningar
under noggrant specificerade forhallanden. Métningarna gors i tre
punkter, en under inflygning, en under startande flygplan och en vid
sidan av banan, ocksa vid start. Certifieringsvérdet utgor sedan
medelvidrdet av nivdn i dessa tre métpunkter och det dr méttet for
flygplanets ljudemission.

Flygplatsens villkor sdger att ljudemissionen inte far dverstiga 89
EPNdB. Vidare séger markupplatelseavtalet att certifieringsvérdet
inte far overskrida 86 EPNdB men dér gors ocksa ett undantag. Det
sager att storre jetflygplan med en kapacitet dver 60 passagerar-
platser och med ett certifieringsvérde upp till 89 EPNdB fér
trafikera flygplatsen med upp till 20 000 flygplansrorelser per ér.

4.1 Vad innebar villkor 47

Villkoret kan betyda
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a) Ettrent certifieringsvirde som varje enskild flygplanstyp
erhéller nar man certifierar flygplanet enligt det i villkoret
angivna regelverket.

b) Ett certifieringsvirde i enlighet med det angivna regelverket
1 forening med hur respektive flygplan startar och landar pé
Bromma. Det vill séga certifieringsvirde i forening med
flygsitt.

Det dr ostridigt att RJ100, det vill sédga den flygplanstyp som
tillsammans med den nagot mindre RJ85 anvinds av Malmo
Aviation och Brussels Airlines, inte klarar alternativ A.

Det torde & andra sidan vara helt utrett att syftet med villkoret var
att just flygplanstyperna RJ100 och RJ85 skulle kunna trafikera
Bromma.

Det dokument som granskats dr dels domen 1 Miljodomstolen 2009
dér villkoret faststilldes och Miljoéverdomstolens dom 2010 dér
villkoret visserligen inte var foremal for provning, men vél indirekt
berdrdes. Ett annat viktigt dokument ar Miljddomstolens protokoll
och beslut av den 25 oktober 2002 d& domstolen begirde ett med-
givande frén regeringen for att dndra bullervillkoren. Villkors-
provningen inleddes i januari 1999. Eftersom Regeringen meddelat
det slutliga tillstdndet 1982 hade miljddomstolen enligt reglerna i 24
kap 10 § miljobalken att begidra Regeringens medgivande till
villkorsdndring.

Regeringen lamnade den 14 april 2005 tillstand till domstolen att
andra de av Regeringen faststéllda villkoren. Tillstindet ldmnades
utan direktiv frdn regeringen eftersom villkoren frdn 1980 ansdgs
vara foraldrade. Domstolen fick dérfor fria hiander att upphéva eller
dndra villkoren.

Vad talar for alternativ A?

Ordalydelsen ger ndrmast vid handen att det ar ett rent
certifieringsvirde.

Bromma flygplats &r inte godkénd for att kunna certifiera
flygplanstyper. Det ar endast ett fatal flygplatser i1 varlden som 1
langd, topografisk omgivning, m m uppfyller villkoren. Det finns
inte heller tre métpunkter vid Bromma utan endast en méatpunkt.
Eftersom det inte finns de méatpunkter som villkoret hdnvisar till
talar det fOr att det dr fraga om ett rent certifieringsvérde.
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Miljodomstolens dom fran 2009-01-28 ger ingen ndrmare
vigledning. I domskélen under rubriken Maximalt buller fran
enskilda flygplan, anfér domstolen:

”Luftfartsverket har i denna del foreslagit ett villkor av innehall att
ljudemissionerna inte far overstiga 89 EPNdB i medeltal for tre
matpunkter enligt ett dokument fran ICAO. Inga inviandningar har
anforts mot forslaget.”

Fragan synes ndrmast ha passerat i tillstdndsérendet 2009 utan
ndrmare diskussion om innebdrden om villkoret.

I avtalet mellan staden och Luftfartsverket anges

Inga flygplan med ljudemission ver 89 EPNdAB far trafikera flygplatsen. 20 000
flygrorelser om aret med storre jet-plan med 6ver 60 passagerarplatser far goras
med flygplan med ljudemission mellan 86 och 89 EPNdB.

Det anges inget sdrskilt som ger vigledning. Tjanstemén vid
Exploateringskontoret som deltog i forhandlingarna om avtalet har
dock pa fraga uppgett att avsikten var, att RJ100 skulle kunna
trafikera Bromma flygplats.

Om man skulle stanna for en tolkning enligt alternativ A, innebér
det att Swedavia har overtrétt villkor 4 och det skulle 1 sédant fall
ankomma pa ndmnden att dels atalsanmaila bolaget och dels
forbjuda trafik med flygplan som har ett certifieringsvirde dver 89
EPNdB.

Vad talar for att alt B

I miljodomstolens beslut den 25 oktober 2002 nir domstolen beslot
att 6verldmna fragan om omprovning av de sérskilda buller vill-
koren till Regeringen med begiran om medgivande till villkors-
andring berors fraigan om EPNdAB. Till beslutet var vidfogat ett
yttrande fran domstolen till Regeringen. Sidhdnvisningarna ned
avser detta yttrande.

Luftfartsverket hade ansokt om ett villkor likalydande med villkor 4
i tillstandet.

sid 18
” « For flygplan i linjefart giller foljande begrénsningar rorande
ljudemissioner:
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- Generellt géller att flygplanen maste ha ett certifieringsvirde som
inte overstiger 86 EPNdB i1 medeltal, eller med hjilp av buller-
reducerande procedurer kan framforas sé att medeltalet inte overstiger
den griansen.

- Undantag: maximalt 18 000 rorelser med storre jetflygplan, som har
en ljudemission Over 86 men under 89 EPNdB. Luftfartsverket
papekar att undantaget géller flygplan typ RJI00 och liknande samt
anfor att verket nu far mojlighet att utdka trafiken med moderna
regionalflygplan typ Saab 2000 m.fl.”

Sid 20 under referatet av Naturvardsverkets ansdkan, anges 1 tabellen
for BAE 136-200 att EPNdB vérdet ar 89,4, men med reducerad vikt ar
virdet 88,64.

Det anges vidare ” de uppfyller det villkorskrav som innebér att
medelvirdet i de tre internationellt faststidllda certifieringspunkterna
inte fir dverstiga 89 EPNdB. Medelvirdet i de tre certifierings-
punkterna ger emellertid inte ett bra besked om hur bullrigt planet dr
vid verklig flygning och vilken bullerreducerande potential planet
innehéller.Buller mattans utbredning pa Bromma flygplats och saledes
antalet exponerade torde ge en mer representativ bild av de verkliga
forhallandena.”

sid 30

”Maximalt buller fran enskilda flygplan

Luftfartsverket foreslér ett villkor som anger en maximal bulle-
remission fran enskilda flygplanstyper i vissa s.k. certifieringspunkter
enligt dokument frén ICAO till ett virde av hogst 89 EPNdB. Ingen av
de ovriga berorda myndigheterna synes ha invint mot Luftfartsverkets
forslag. Representanter for narboende, som i forsta hand kravt att
Bromma skall ldggas ned, har inte uttalat sig specifikt om ett sddant
begrinsningsvirde, men far anses ha motsatt sig en fordndring av
verksamheten som innebir att andelen tyngre och mer bullrande plan
okar. SAS har redovisat exempel pa flygplan som ligger under 89
EPNdB. I Koncessionsndmndens tidigare hemstéllan till regeringen
foreslogs ett motsvarande villkor men med en hogsta nivé av 87
EPNdB. I Luftfartsverkets redovisning av hur det nya tilldggsavtalet
paverkar verksamheten framgar att hogst 18 000 flygrorelser per ar far
ske med plan som har hogre certifieringsvirde &n 86 EPNdB men lagre
dn 89 EPNdB.

Ett ldgre begransningsvérde an 89 EPNdB skulle savitt miljddomstolen
kan se innebéra att Luftfartsverket inte skulle kunna fortsatta ta emot
vissa av de flygplanstyper som idag trafikerar Bromma och som ér av
stor betydelse for verksamheten pa flygplatsen. Ett sddant villkor som
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saledes utesluter en betydande del av de nu forekommande flyg-
planstyperna bedoms f.n. vara alltfor ingripande. Miljodomstolen
finner mot denna bakgrund att Luftfartsverkets villkorsforslag
motsvarar vad som nu dr rimligt att kriva. Miljodomstolen noterar i
detta sammanhang att det i det nya tilliggsavtalet inforts en
begransning av antalet flygplan med certifieringsvirde 6ver 86
EPNdB. Miljédomstolen ser positivt pa detta och betraktar det som ett
steg 1 en successiv Overgang till ett 1ge dér samtliga flygplan har lagre
certifieringsviarden dn vad som nu &r fallet. Miljodomstolen utgar fran
att Luftfartsverket fortsitter verka for en sddan utveckling. Detta kan ju
dven ge andra positiva effekter; bl. a. torde risken for 6verskridande av
ovriga bullervillkor minska, liksom kanske dven behovet av
kostnadskrdavande bullerisoleringsatgérder.”

Slutsats

Miljoforvaltningen har anlitat Ulf Bjdllas som extern expert vid
tolkningen av villkoret.

Forvaltningen anser att &ven om ordalydelsen talar for alternativ A,
det vill sdga att det skulle vara fraga om ett rent certifieringsvérde,
sé talar en samlad bedomning — inte minst vad miljddomstolen
anforde 2002 — for att villkoret skall tolkas som planets certifiering i
forening med flygsitt, dvs alternativ B.

Det framgér mojligen indirekt dven av ordalydelsen eftersom
villkoret anger att ”Ljudemissionerna inte far overstiga 89 dBA...”.
Om man hade velat ha villkoret som ett rent certifieringsvérde hade
man formulerat sig tydligare, t ex "Bromma flygplats far endast
trafikeras av flygplan med ett certifieringsvirde som inte overstiger
89 EPNdB 1 medeltal for ...”.

4 2 Efterlevs villkoret

Det bullrigaste flygplanet p4 Bromma dr AVRO RJ100 som
anvinds av Malmo Aviation och Brussels Airlines. De anvédnder
dven ett ndgot mindre flygplan, RJ85, och resonemangen nedan
géller dven den flygplanstypen. De far med den landningsvinkel
som géller p4 Bromma och genom att anpassa hastigheten sa att
luftbromsar inte behdvs ett medelvirde pa 89,0 EPNdB. RJ100 ar
ocksa den enskilt vanligaste flygplanstypen och &r 2014 gjorde den
18 796 flygrorelser.
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Det har uppstatt oklarheter om huruvida Swedavia verkligen lyckas
leda 1 bevis att nivan 89 EPNdB uppnés med angivet sitt att flyga.
For att slutligt reda ut den fragan har forvaltningen begért och fatt
ett yttrande fran Transportstyrelsen, daterat 2015-06-15. Bifogas till
tjdnsteutlatandet. Forvaltningen menar att fragan nu &r utredd pa det
sattet att AVRO RJ100 och RJ 85 uppfyller villkoret nér de fram-
fors med den landningsvinkel som anvédnds pd Bromma, med de
start- och landningsvikter som férekommer, med den forekom-
mande startproceduren och nér luftbroms inte anvands.

I en bilaga till Transportstyrelsens svar finns flygplansdata,
inklusive exempelvis hogsta tilldtna landningsvikt, for samtliga
Malmé Aviations aktuella flygplan. Ett av flygplanen, med
registreringsbeteckningen SE-RJI, har en hogre tillaten startvikt.
Vid start med denna hogre vikt dkar ljudnivan 1 den av de tre
métpunkterna sa att medeltalet overstiger 89 EPNdB. Malmo
Aviation har dock satt en egen begransning av tillaten startvikt pa
detta flygplan som dverensstimmer med ovriga flygplan. Forvalt-
ningen har ocksé fatt en redogorelse for faktiska startvikter som
visar att denna bolagets begransning inte 6verskridits.

Swedavia har ocksa kompletterat sin redogdrelse med bland annat
underlag frdn Malmo Aviation och Brussels Airlines som visar hur
de flyger for att medeltalet inte ska Overstiga 89 EPNdB. Av
materialet framgér att Malmo Aviation av flygsédkerhetsskél anvint
luftbroms sammanlagt 159 génger hittills under aren 2012 till och
med 2015. Det utgér 0,55 % av det totala antalet landningar med
deras aktuella flygplan. Brussels Airlines har redovisat 157
landningar med luftbroms under samma period men eftersom de
flyger i betydligt mindre omfattning pd Bromma utgor det 8,7 % av
deras landningar.

Déarmed uppstér fradgan om dessa landningar med luftbroms utgdr
ett villkorsbrott.

Villkoret anger att emissionerna inte far overskrida 89 EPNdB i
medelvérde i de tre madtpunkterna. Medelvérdet for RJ100 blir just
89 EPNdB om luftbromsen &r stingd, landningsvinkeln ar 3,5
grader och flygplanet landar med den hogsta tillatna landnings-
vikten. Skillnaden 1 ljudniva mellan stdngd och 6ppen luftbroms &r
1,8 EPNdB, atminstone med hogsta tillaten landningsvikt och 3,0
graders landningsvinkel. Den skillnaden paverkar ljudnivan 1
métpunkten for landning och hdjer medelvérdet 0,6 EPNdB.
Miljoforvaltningen saknar uppgifter om ljudnivén i méitpunkten vid
oppen luftbroms och 3,5 graders landningsvinkel. A andra sidan
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minskar ljudnivin om landningsvikten &r ldgre dn den hogsta
tillitna. De redovisade medelvirdena av landningsvikt for de
senaste dren ger en minskning pa cirka 0,4 EPNdB i landnings-
punkten, alltsa bara nédgon tiondels EPNdB i genomsnitt. Det man
vinner med att landa med lattare flygplan én tillatet formar inte viga
upp det 6kade bullret som luftbromsen orsakar.

Man skulle ocksd kunna resonera om nér under inflygningen som
luftbromsen har 6ppnats, ndgot som inte framgar av det inlimnade
materialet. Luftbromsen ska vara stingd fran det att det landande
planet kommer under 2 500 fots hojd (762 meter) till dess att planet
passerat landningsbanans troskel. 2 500 fot passeras ungefar 12,5
km frén landningsbanan. Mitpunkten avseende landning vid
certifieringsmétningar ligger 2 000 m frén landningsbanans troskel.
Det borde alltsd kunna vara mdjligt att anvinda luftbromsen endast
en kort stund efter att 2 500 fot passerats utan att overskrida
medelvirdet 89 EPNdB under forutséttning att landningsvikten &r
lagre 4n den hogsta tillatna. Det finns emellertid inget i materialet
som styrker att det dr sa det har gétt till.

Brussels Airlines menar i sin redovisning att deras anvindning av
luftbromsen inte orsakar nidgot okat buller. Redovisningen fran
Brussels Airlines gér ut pa att certifieringsvirdet syftar pd en
automatisk landning dé luftbromsar typiskt anviands. Vid automatisk
landning kompenseras ocksé det 6kade luftmotstandet med ett 6kat
gaspadrag, som orsakar 0kat buller vid certifieringsméatningen. Vid
Bromma tillampas inte automatiska landningar och luftbromsen
kombineras inte med Okat gaspadrag — och ger darfor inte heller
ndgot okat buller.

Forvaltningen 4r inte §vertygad om att resonemanget héller och har
fragat Swedavia om uppgiften gér att kontrollera, exempelvis
genom att granska genomforda bullermitningar. Forvaltningen har
dven samratt med Transportstyrelsen. Swedavia anfor att de
eventuellt kan jamfora matvirden med respektive utan luftbroms for
att se om det dr ndgon skillnad. Det forutsitter dock att Brussels
Airlines kan redovisa exakt vilka landningar som anvént luftbroms,
inte bara hur manga. Den fragan har stéllts till flygbolaget.
Swedavia anfor ocksd att matvéirdena inte kan anvéndas for en
direkt jamforelse med certifieringsvérdet, vilket bland annat beror
pa att métpunkten inte uppfyller de stringa krav som stélls for
certifieringsmatningar.

Transportstyrelsen svarar att det inte finns ndgra uppgifter i det
material de tagit del av som styrker flygbolagets pastaende. De
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menar att kontroll av utférda ljudmétningar &r en god idé och att ett
alternativ &r att Brussels Airlines tar fram en ”Supplementary Noise
Measurement” for just deras procedur.

Det dr av intresse varfor luftbromsen anvinds. En sédan situation
kan vara om vinden vénder under pidgaende inflygning, sé att man
befinner sig i medvind. D& behdvs extra bromskraft for att kunna
landa sékert. Ett alternativ skulle kunna vara att avbryta landningen,
dra pa gas och stiga igen for att gora en ny inflygning. Da frén
andra héllet. En sddan mandver skulle ge upphov till mer extra
buller 4n vad luftbromsen gor.

Malmo Aviation har bestéllt nya flygplan, den nyutvecklade C-
serien frén den kanadensiska tillverkaren Bombardier. De planen
har dnnu inte bullercertifierats men tillverkaren har utlovat att de
ska ligga under 86 EPNdB. Leveransen har, som sa ofta nér det
giller flygplan i allménhet och nyutvecklade sddana 1 synnerhet,
forsenats. Forsta leverans sker formodligen under 2017.

Slutsats

Forvaltningen har konstaterat att villkor 4 skall tolkas som ljud-
emissioner beroende pa hur man flyger, flygplansvikt m m.

Avsikten med det formulerade villkoret var, som anforts, att
flygplanstyperna RJ100 och RJ85 skulle kunna trafikera Bromma.
Transportstyrelsen har 1 sitt yttrande konstaterat att om man flyger
enligt inflygningsmanualen som géller for Bromma flygplats med
3,5 graders inflygningsvinkel och med stingda luftbromsar klarar
RJ100 och RJ8S5 det uppstéllda kraven i villkor 4 enligt
certifieringsreglerna i det angivna regelverket fran ICAO

Villkoret ar dock inte formulerat som ett riktvirde. Man skulle med
hénsyn hértill kunna hévda att domstolen avsag att villkoret skulle
medge trafik med RJ100 och R85, men att villkoret fick en ut-
formning som innebdr att syftet inte kan uppfyllas eftersom
flygplanen med hénsyn till flygsédkerheten ibland maste flyga med
oppna luftbromsar. Eftersom villkoret tillkom pa forslag av
Luftfartsverket och att konsekvenserna av olika flygsitt tillsynes
inte ndrmare behandlats skulle resultatet bli att nimnden borde
forbjuda Swedavia att tillata att RJ100 och RJ85 trafikerar Bromma
flygplats eftersom de inte alltid — under alla forhéllanden —
uppfyller kravet om en maximal ljudemission pad 89 EPNdB..
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A andra sidan har domstolen inte uttryckligen — till skillnad fran
vad som géller for villkor 2 — angett att det ar ett grinsvirde. Vid en
samlad bedomning anser forvaltningen att syftet med villkoret bor
ges ett forsteg framfor ordalydelsen. Malmo Aviation har anvént
luftbromsar vid 0,55 % av landningarna. Det torde kunna betraktas
som en avvikelse av mindre betydelse och ligger enligt forvalt-
ningen inom ramen for det acceptabla med hénsyn till syftet med
villkoret.

Brussels Airlines ddremot anvénder luftbromsar i knappt 9 % av
landningarna. Det inger betinkligheter. Det dr emellertid dnnu inte
utrett om ljudemissionerna faktiskt dverstiger 89 EPNdB dven om
luftbromsar anvénds. Det dr Swedavia som enligt reglerna i 2 kap 1
§ miljobalken har att visa att Brussels Airlines trafik pd Bromma
klarar villkoret. Med hénsyn till konsekvenserna av att Swedavia
inte skulle kunna visa att villkoret inte overtrids, ar det dock rimligt
att ge Swedavia ytterligare mdjlighet att undersoka fragan.

Forvaltningen foreslér att fragestillningen kommuniceras med
Swedavia genom ett 6verlimnande av denna rapport och att
forvaltningschefen ges 1 uppdrag att foreldgga Swedavia att visa att
Brussels Airlines trafik pd Bromma inte leder till att villkor 4
overskrids.

5. Oppettider

Villkor 5

Flygtrafik far inte forekomma mellan klockan 22 och 07. Pa
I6rdagar och séndagar far flygtrafik inte forekomma fére
klockan 08. Begransningen galler inte ambulansflyg och
statens flygplan som disponeras av statschefen och
regeringen.

(MD 2009-01-28).

Flygplatsens Oppettider regleras bade 1 villkor och 1 markupplatelse-
avtalet. Villkoret sdger att flygtrafik inte far forekomma mellan kl
22 och 07 och inte fore kl 08 pa 16rdagar och sondagar. I avtalet
sdgs att oppethallningstiden for flygtrafik dr 07-22 mandagar —
fredagar, 09-17 16rdagar och 12-22 pa sondagar. Bdda dokumenten
anger att de angivna Oppettiderna inte giller for statsflyg och
ambulansflyg.

Utredningen visar att villkoret {oljts.
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6. In- och utflygningsvagar

Villkor 6

Trafik enligt IFR (instrumentflygregler) skall folja in- och
utflygningslinjen mellan ytterfyr och bana. Avvikelser far
forekomma med latta luftfartyg, mindre an 5 700 kg, av

trafikavvecklingsskal. (MD 2009-01-28).

Ett villkor som syftar till att inte sprida ut flygtrafiken for mycket
anger att trafik som flyger enligt instrumentflygregler skall folja in-
och utflygningslinjen mellan ytterfyr och bana. Ytterfyrarna finns
vid Viksjo goltbana och vid Hogalidkyrkan.

Villkoret foljs 16pande genom att Swedavia analyserar radarspar.
Avvikelser kan ske av flygsékerhetsskél eller vid mycket daligt
véider. Om andra avvikelser sker tar Swedavia kontakt med det
berorda flygbolaget som antingen far dndra sina rutiner eller ta upp
fragan med ansvarig pilot. Miljobalken kan inte anvéndas direkt
mot hur flygplan framfors, 1 likhet med att den inte kan anvédndas
mot forare av vigfordon som till exempel kor extra bullrigt eller
med otillrackliga ljudddmpare.

En érlig redovisning gors 1 miljérapporten.
Utredningen visar att villkoret {oljts.

7. Bullerisolering

Villkor 7

Luftfartsverket ska vidta bullerisolerande atgarder pa
bostadshus (saval permanentbebyggelse som fritidshus)
samt sadana byggnader som skolor, daghem och vard-
inrattningar vilka utsatts for maximala bullernivaer pa 80
dB(A) eller hdgre. Dessutom ska bullerisolerande atgarder
vidtas pa angivna bostadshus och byggnader som kan
komma att utsattas for buller uppgaende till FBN 60 dB(A)
eller dardver. Ljudnivderna inomhus efter vidtagna
bullerisolerande atgarder far inte dverskrida 30 dB(A) som
dygnsekvivalent ljudniva.

Vid bestammande av vilka bostader och byggnader som ska
bli féoremal for atgarder ska teoretiska berakningar av
flygbuller géras med den berakningsmodell for flygbuller som
Forsvarsmakten, Luftfartsverket och Naturvardsverket pa
uppdrag av regeringen faststallt i beslut den 26 februari 1998
eller den modell som kan komma att ersatta den nu angivna.
Bullerskyddsatgarderna ska utformas och utféras i samrad
med fastighetsagarna.
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Atgéarderna ska vara vidtagna senast inom tvéa ar fran det att
dom i malet har vunnit laga kraft foér da berérda byggnader
och darefter inom ett ar efter det att en byggnad har blivit
berord. Atgarder ska vidtas allt eftersom trafiken 6kar.

Vid tvist mellan Luftfartsverket och fastighetsagaren om
behov av atgarder eller deras utformning ska fragan
hanskjutas till tillsynsmyndigheten fér beslut om vilka atgarder
som ska utféras. Atgarderna ska i sadana fall vara vidtagna
inom ett ar efter lagakraftdgande avgérande, om inte
tillsynsmyndigheten bestammer annat.

(MOD 2010-02-05). (dock vad géller genomférandetid andrat
genom mark- och miljddomstolens dom den 26 mars 2013)

Forvaltningen har tidigare, den 21 oktober 2014 ldmnat en rapport
till miljo- och hélsoskyddsndmnden om arbetet med bullerisolering.
Haér f6ljer en kortare sammanfattning.

Swedavia har dlagts att bullerisolera bostidder och liknande
byggnader. Det finns ett villkor som beskriver nir skyldigheten
intrdder (vid vilken utomhusniva) och vad som ska uppnas
(inomhusniva efter atgérd). Villkorstexten finns i bilaga 2 till
tjédnsteutlatandet.

Ursprungligen fick Swedavia tva ar pé sig att slutfora isolerings-
atgdrderna. Dédrefter ansokte bolaget om forlédngd tid och fick av
mark- och miljddomstolen tid pé sig till 1 juli 2014. Dérefter ska
Swedavia arligen kontrollera om bullret fordndrats sé att fler
byggnader kommer i fraga for atgirder och om bullret fordndrats sa
att tidigare vidtagna atgirder behdver kompletteras. Detta krav pa
arlig uppfoljning géller sa ldnge villkoret inte foréndras.

Arbetet gér till s att forst berdknas utomhusnivan, i det hér fallet
maximalnivén 80 dBA. Alla bostédder, skolor, daghem och
vardinrittningar som utsitts for den nivan eller hogre behover
utredas avseende behovet av isoleringsatgarder.

Den utredningen gors genom platsbesdk och kontroll av byggnads-
ritningar. Varje del av respektive byggnads skal, det vill sdga,
véggar, tak, fonster, ytterdorrar och friskluftsventiler, inventeras
med avseende pa storlek och bullerddmpande formaga. Déarefter
beréknas rum for rum hur den aktuella utomhusnivén, nu uttryckt
som dygnsekvivalent ljudniva, ddmpas och dirmed vilken ljudniva
man far 1 respektive rum. Den berdkningen gors enligt svensk
standard och av inhyrd akustisk kompetens.

Om den dygnsekvivalenta ljudnivan inomhus 6verskrider 30 dBA
méste forbéattringar goras. De gors 1 praktiken genom att fonster
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byts ut eller kompletteras med ytterligare eller tjockare glas
och/eller att friskluftsventiler bullerddmpas eller byts ut. Eventuella
balkongdorrar kan ocksé behdva atgérdas.

Swedavias entreprendr tar fram ett atgérdsforslag som fastighets-
dgaren ska godkénna. Dérefter genomfors atgidrderna, arbetet
slutbesiktigas och allt sparas i en databas for kommande upp-
dateringar.

I de fall Swedavia och fastighetsdgaren inte kommer 6verens har
bada mojlighet att initiera ett tvistedrende hos tillsynsmyndigheten,
alltsa hos milj6- och hilsoskyddsndmnden. Ndmnden har hittills
avgjort 16 sddana drenden.

Omfattningen av bullerisoleringsarbetet har blivit mycket storre dn
vad Swedavia rdknade med. Till och med 2014 har 1 382 fastigheter
inventerats och av dessa 961 erbjudits bullerskyddsatgérder.
Kostnaden till och med 2014 uppgér till cirka 207 miljoner kronor.
Den kalkyl ddvarande Luftfartsverket 1dmnade vid behandlingen i
miljodverdomstolen var pa 18-19 miljoner kronor.

Forvaltningen bedomer att villkoret efterlevs.

Ovriga bullerfragor

Extern granskning av Swedavias redovisning

Forvaltningen har, som nimnts ovan, uppdragit &t konsultforetaget
WSP att gora en kvalitetsgranskning av Swedavias redovisning av
flygbullerberdkningar och -métningar. Arbetet redovisas 1 rapporten
”Bromma flygplats, kvalitetsgranskning flygbuller”, daterad 2015-
09-30.

Rapporten innehéller tre huvuddelar: berékningar, métningar och
jamforelse berdkningar — métningar. Under berékningar gar
konsulten igenom de parametrar som beddms ha storst betydelse
for berdkningsresultaten.

Det mest intressanta resultatet dr det om omrékning av
villkorskurvan for flygbullernivd, det beskrivs under villkor 1 ovan.

WSP tar ocksd upp frdgan om gruppering av flygplanstyper. Under
ett ar kan det vara over 100 olika flygplanstyper som trafikerar
flygplatsen. Det blir d& svarhanterligt att berdkna bullertillskottet
frén var och en av dessa typer. Dessutom finns inte tillrackligt
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detaljerade indata for alla flygplanstyper. Darfor brukar man sla
samman liknande flygplan till grupper av flygplan. WSP menar att
for gruppen tvdmotoriga turbopropellerflygplan borde man anvénda
en finare uppdelning. Det &r inte sé att den forenkling Swedavia
gjort hir dventyrar berdkningen pé det sittet att det skulle kunna
vara sa att villkoret 6verskrids. Podngen med en finare uppdelning
skulle i stéllet vara att man da kan fa en battre uppfoljning om
sammansittningen inom gruppen forandras i framtiden.

WSP papekar att hanteringen av flygvigarnas spridning i
horisontalled hade behdvt vara mer noggrann om man skulle
berdkna maximalnivan 70 dBA. Berdkningar av den nivan dr dock
inte relevanta for villkorsuppfoljningen pa Bromma eftersom inget
villkor anvinder den nivan. Det dr diremot maximalnivan 80 dBA
och for de berdkningarna anser WSP att noggrannheten ar fullt
tillracklig.

I rapporten fors ocksé ett resonemang om att den dygnsekvivalenta
nivén inte borde berdknas over 24 timmar eftersom flygplatsen ér
stingd pa natten. Anledningen till att Swedavia riknat 6ver 24
timmar ar att villkoret om bullerisolering &r konstruerat pa det
sattet.

WSP har studerat de senaste arens métningar och hur de stimmer
overens med berdkningarna. De konstaterar att verensstimmelsen
ar god, vilket den naturligtvis bor vara, séarskilt som mitpunkten
ligger relativt ndra flygplatsen. Om man studerar enskilda flyg-
planstyper kan man hitta skillnader mellan uppmétta och berdknade
vérden. For de vanligaste och ur bullersynpunkt viktigaste
flygplanen ar de berdknade viardena nigot hogre dn de uppmiitta.
Andra flygplan dir uppmatta virden dr hogre én berdknade
forekommer i s liten omfattning att deras bidrag till det totala
bullret ar liten.

Rapporten innehéller vidare ett avsnitt som generellt jamfor
flygbullermétningar med berdkningar. Det gér i korthet ut pa att
berdkningar ar ett béttre sétt att folja upp flygbullret runt en
flygplats &n métningar.

Markbuller

Det ér inte bara genom flygplan i luften som flygplatsen alstrar
buller. Andra bullerkéllor 4r flygplan som ror sig pd marken, eller
star still p4 marken med motorerna igdng. Dessutom sker annan
fordonstrafik inom flygplatsomrédet, till exempel snordjning, som
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bidrar till markbullret. Det &dr bara det buller som kallas flygbuller
som det finns ndgra villkor for enligt miljobalken. Flygbuller &r
definitionsmaéssigt det buller som alstras fran det att ett flygplan
borjar rora sig pa startbanan i samband med att det ska lyfta till det
att ett landande flygplan ldmnar landningsbanan for att kora till
uppstdllningsplatsen. Allt vrigt buller som flygplanen alstrar
rdknas alltsd som markbuller och 4r industribuller och hanteras
enligt Naturvardsverkets vigledning om industri- och annat
verksamhetsbuller. Det dr alltsd fraga om det buller som uppstar
fran det att de startar motorerna vid uppstéllningsplatsen, kor for
egen maskin inom flygplatsomradet fram till startbanans borjan och
nir det landande planet kor fran landningsbanan till uppstéllnings-
platsen som rdknas som markbuller. Test av motorer férekommer
ocksa och betraktas som markbuller.

Swedavia har tagit fram en metod for att berdkna markbullret. De
bullerkéllor som ingér &r flygplan pé marken, enligt stycket ovan,
och snordjning. De har matt hur mycket buller som olika flyg-
planstyper och snordjningsmaskiner alstrar och med hjélp av kénda
taxningstider och motorkdrningstider kan dessa bullerkallor
placeras ut i ett berdkningsprogram och traditionella bullerutbred-
ningskartor skapas. Att bullret berdknas beror pa att det skulle vara
forenat med stora praktiska problem att géra méitningar som man
kan vara séker pa att dr representativa. En annan fordel dr att man
kan anvdnda samma metod for att gora prognoser over framtida
utfall. Metoden har utvecklats vid Bromma eftersom det &r har
behovet finns. Det finns inte ndgon annan flygplats i Sverige med
motsvarande bulleralstring och med lika manga boende i
nidromridet.

[ april 2015 kom nya vigledningar fran Naturvardsverket® och
Boverket” om industribuller. En mycket kort sammanfattning av
dessa dr att for befintlig miljo och for nyplanering av bostdder anges
50 dBA L4 utomhus dagtid och 45 dBA L4 kvallstid samt dagtid
l6rdagar, sondagar och helgdagar. Nattetid anger Naturvardsverket
nivan 40 dBA och Boverket 45 dBA. Naturvardsverkets viagledning
avser befintliga forhdllanden och Boverkets avser nyplanering.
Boverket anger vidare att bostdder bor kunna accepteras upp till
f6ljande nivéer: dagtid 60 dBA L, kvillar och helger 55 dBA L,
och nattetid 50 dBA L.y utomhus under forutsittning att de har
tillgang till ljudddmpad sida och att byggnaderna bulleranpassas.

® Vigledning om industri- och annat verksamhetsbuller, Rapport 6538.
7 Industri- och annat verksamhetsbuller vid planliggning och bygglovsprovning
av bostédder — en végledning, Rapport 2015:21.
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Det framgér ocksa uttryckligen av bada véigledningarna att de &r
tillimpliga pd buller frén flygplatser som inte dr flygbuller.

Markbullret fran Bromma flygplats dagtid respektive kvéllstid
framgar av figur 3 och 4.

Bilaga 3- R0B
Bulleruiredning markbuller
Ekvivalent fudniva 07 - 18
2014 54 800 rorelser
Nuvarande utformning
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Figur 3. Markbullerutbredning dagtid, kl 07-18, ar 2014. Se dven Miljérapport for
2014 som bifogas tjansteutlatandet.

Bilaga 4- RO
Bullerutredning markbuller
Ekvivalent ljudnivé 18 - 22
2014 54 800 rérelser
Nuvarande utformning
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Figur 4. Markbullerutbredning kvallstid, k118-22, &r 2014. Se dven Miljorapport
for 2014 som bifogas tjansteutlatandet.

Slutsats

Markbullrets omfattning medfor att sirskild hdnsyn behover tas till
det vid samhéllsplaneringen i nérheten av flygplatsen. Detta
beskrivs i den ovan ndmnda riksintressepreciseringen.

Skottbuller

Av flygsidkerhetsskal &r det viktigt att det inte finns for mycket
fagel vid flygplatsen. For att skrimma bort faglar anvands
skjutvapen. Sedan négra ar tillbaka har Bromma utrustats med
akustiska fagelskrammor, vilket helt enkelt &r maskiner som
skickar ut rovfigelsldten. Darmed kan anvdndandet av skjutvapen
begrinsas.

Flygbuller utanfor villkorsgranser

Mainniskor frén ett relativt stort omrade vinder sig till miljo-
forvaltningen med fragor, synpunkter och klagomal pa flygbuller.
Det ar relativt vanligt boende pa S6dermalm hor av sig. En
anledning till det torde vara att ddr bor och vistas ménga méanniskor
och att dverflygningarna alstrar relativt hoga ljudnivaer, 6ver 70
dBA uttryckt som maximalniva, d&tminstone pé véstra halvan av
Sodermalm. Sadana nivéer paverkar mojligheten att samtala
utomhus.

Numera finns férordningen (2015:216) om trafikbuller vid bostads-
byggnader. Dir anges att riktvardet for maximalniva ar 70 dBA vid
bostadsbyggnads fasad men att riktvirdet for maximalnivd inte
géller for flygplatser inom Stockholms kommun mellan k1l 06

och 22.

Villkoren for Bromma flygplats klaras och métningar visar att
riktvdrdena for flygbuller klaras. Fragan ér provad av mark- och
miljodomstolen i en dom 2012-12-03.
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Luftfororeningar
Villkor

Det enda villkor som reglerar luftkvalitet dr ett som faststilldes av
miljodomstolen 2002. Det lyder: Branddvningar skall anordnas sa
att storningarna for omgivningen blir sa sma som mdjligt. Villkoret
maste sdgas vara uppfyllt. Det huvudsakliga brénslet under brand-
ovningarna ar gasol vilket inte ger upphov till besvarande lukt eller
rok. Forvaltningen kénner inte till att brandévningarna nagonsin lett
till klagomal pa den sortens storningar.

Daremot har tidigare branddvningar medfort markfororeningar. Det
beskrivs ndrmare under markfororeningskapitlet. Flygplatsen har
ocksa tagit emot klagomal i samband med att rdddningstjinsten
testat sina sirener. Rutinerna for dessa tester har dndrats.

Kallor till luftfororeningar

Flygplatsverksamheten ger upphov till luftféroreningar. Den
dominerande kéllan &r flygplanen men dven trafik p4 marken inom
och till och fran flygplatsen bidrar. Utsldppen fran flygtrafiken
kvantifieras och d ingér de utsléapp som sker nér flygplanen taxar,
alltsd forflyttar sig pad marken, och de som ingér 1 den sa kallade
LTO-cykeln. LTO stér for Landing and Take Off och omfattar all
flygning som sker i samband med start och landning dé planen &r pé
3 000 fots hojd och ldgre. 3 000 fot motsvarar ungefar 915 meter.
Var flygplanen befinner sig vid 3 000 fots flygh6jd varierar. Vid
start stiger de i princip sa snabbt som mojligt men stigprestandan
beror bland annat pa flygplanstyp, aktuell last, vindar och
lufttemperatur. En RJ100 kan exempelvis passera 3 000 fot ungefar
vid Langholmen. Vid landning &r variationerna betydligt mindre.
Landningsvinkeln ar 3,5° och om man sjunker lika mycket hela
tiden passeras 3 000 fot ungefédr 15 km frén banan.

Mingden fordonsbrénsle som tankas inom flygplatsen méts och
redovisas. Det var under 2014 185 m’ diesel och 2,83 m® bensin.
Numera gors en inblandning av 30-35% biobrinsle i dieseln. Detta
brinsle har forbrukats av Swedavia och av andra aktorer 1 fordon
som 1 huvudsak rort sig inom flygplatsomradet. Det bransle som
forbrukats av besokande bilar samt bussar och taxi ar inte
kvantifierat.

Uppvérmning av byggnader bidrar i liten omfattning eftersom
ndstan alla lokaler dr anslutna till fjarrvarme. Under 2014
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forbrukades 18 m® for uppvirmning av sidana lokaler som sanno-
likt kommer att rivas inom kort, i samband med att flygplatsomradet
disponeras om. De ovan ndimnda brandévningarna ger ocksa ett
tillskott till luftféroreningarna. Under 2014 anvéndes 750 kg gasol
och 110 liter diesel som branddvningsbrinsle.

Ett speciellt problem &r den lukt av flygbrinsle som ibland sprids
vid tankning. Brénslet innehdller sm& méngder av svavelféreningar,
merkaptaner, som luktar mycket kraftigt. Det ar lukten av dem som
kan kdnnas pa och i anslutning till flygplatsen. Nagra kénda hélso-
effekter av merkaptanerna finns inte.

Kontroll

Luftfororeningshalterna vid flygplatsen kontrolleras pé tva sitt.
Swedavia gor egna métningar av halterna vid Bromma och Ostra
Sveriges luftvirdsforbund gor yttdckande haltberdkningar inom hela
sitt verksamhetsomrade dér flygplatser ingar. Haltberdkningar dver
flygplatser dr dock behiftade med stora osdkerheter eftersom det ar
svart att beskriva hur och nér utsldppen sker. Matningar dr darfor att
foredra for att kontrollera luftkvaliteten vid flygplatser.

Swedavias métningar gors i tre punkter, en 1 ndrheten av respektive
bandnde och en vid terminalens huvudentré. De amnen som mats ar
kvavedioxid och ett antal flyktiga organiska foreningar, VOC. De
VOC som miits dr oktan, nonan, bensen, toluen, meta/paraxylen,
ortoxylen, etylbensen och butylacetat. Av dessa &mnen, som &r
vanliga i avgaser fran forbranningsmotorer, finns det en miljo-
kvalitetsnorm for bensen. Den 4r 5 pg/m’ som arsmedelvirde. Det
hogsta veckovirdet som mittes under 2014 var 1,5 pg/m’ och
medelvirdet for alla mitpunkter var 0,71 pg/m’. Den hogsta medel-
halten for Gvriga parametrar var 1,2 pg/m’ vilket uppmiittes for
toluen. Kvévedioxid méts under hela aret och redovisas som
ménadsmedelvirden. Ar 2014 var det hogsta manadsmedelvirdet
18,9 ng/m’, uppmiitt vid terminalen. Arsmedelvirdena vid de tre
mitpunkterna var 11,2 ug/m’, 11,0 pg/m’ och 15,82 pg/m’. Miljs-
kvalitetsnormen for kvivedioxid 4r 40 pg/m’ som drsmedelvirde.

Gemensamt for de bdda méitningarna &r att de hogsta vardena
uppmidts vid terminalen dar méatpunkten sitter relativt néra biltrafik.
Vid denna métpunkt passerar taxibilar, bussar och de personbilar
som anvinds for att hdmta och sldppa av passagerare. De som
parkerar pa flygplatsparkeringen passerar alltsa inte. Att de hogsta
halterna inte uppstér vid landningsbanan beror pa gynnsamma
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utvddringsforhallanden och god utspadning eftersom utslédppen sker
med hog hastighet fran flygplansmotorer.

Ostra Sveriges luftvardsférbunds data presenteras pa websidan
http://slb.nu/lvf/. Dér finns bland annat kartor som visar hur hoga
luftféroreningshalterna dr inom regionen. Den senaste tillgédngliga
kartan over kvévedioxidhalterna finns i figur 5. Flygplatsens start-
och landningsbana syns centralt i kartbilden.

Ar 2010, dyg av och partikiar (PM10)

Rafersiocd

" . el - = & \
Figur 5. Dygnsmedelhalt av kvivedioxid, &r 2010. Kélla Ostra Sveriges

luftvardsforbund, http://slb.nu/lvf/Luftfororeningskartor/webkartaNO2 PM10/.
For en mer detaljerad bild med inzoomningsmdjligheter, se lanken.

Vatten

Det finns tre villkor som reglerar utslapp till vatten. De ar beslutade
av miljodomstolen 2002-10-25 och av miljodverdomstolen 2005-
06-09 och 2010-02-05.

1. Alkylfenoletoxylater
Villkoret anger att avfettnings-, tvitt- och rengoringsvitskor som
innehaller alkylfenoletoxylater inte fér tillféras avloppsvattnet.
Sddana medel anvénds inte heller inom flygplatsen.

2. Halkbekampning

Villkoret anger att for att hélla banan fri fran halka ska sand eller
acetat- eller formiatbaserade medel anvidndas. Det avsteg som far
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goras om dessa medel inte forslar ur sdkerhetsperspektiv avser det
kvdvehaltiga &mnet urea dven om det inte uttryckligen dr ndmnt.
Urea anvéndes tidigare, pa 1900-talet och dr mycket effektivt. Det
ar samtidigt kraftigt gddande och syreforbrukande.

Under vintern 2013-14 anvindes 259 m® kaliumformiatlésning och
116 ton sand. Vintern 2012-13 var siffrorna 418 m® kaliumformiat-
16sning och 631 ton sand. Den stora skillnaden beror pa vidret. Inte
under nagon av dessa vintrar har urea behovt anviandas. Det har
dock hént, d4ven under 2000-talet att urea har anvénts vid enstaka
tillfallen.

3. Glykoluppsamling

Sno och is pé flygplanens vingar och stabilisatorer dr en allvarlig
sakerhetsrisk. Dérfor sprutar man vid behov monopropylenglykol
pa dessa delar infor start. Villkoret anger att s mycket som mojligt
av den glykol som rinner av flygplanen ska samlas upp. Swedavia
ska vidta de dtgirder som behdvs for detta och arligen rapportera
hur stor mingd som har samlats upp.

Milj6- och hilsoskyddsndmnden forordade 1 villkorsprovningen att
villkoret skulle ange en grins for hur stor andel som ska samlas
upp. Det finns nackdelar d&ven med ett sddant villkor. Problemet
med glykol ar att den del som inte samlas upp sé& sméningom
hamnar i dagvattnet eller mojligen 1 grundvattnet. Nedbrytningen av
glykolet kréver syre, som ofta dr en bristvara i ytvattnet. Ndgon
direkt toxisk effekt dr det inte frdga om och nedbrytningen gér
relativt snabbt.

Ett villkor borde egentligen ta fasta pd den méngd glykol som
kommer pd avvigar men det finns inget bra sitt att faststdlla den
mingden. De kalkyler som dnda gors dr baserade pa méatningar av
méngd och halt 1 det uppsamlade glykolet. Hur mycket som sitter
kvar pa flygplanen kan inte faststdllas men det r frdga om en liten
andel. Dessutom sker det en nedbrytning dven av det uppsamlade
glykolet.

Den glykol som samlas upp, vilket sker med lastbilar utrustade med
sugaggregat, pumpas till reningsverket i Bromma. Glykolen tas
girna emot av reningsverket, under forutsittning att den doseras pa
réitt sitt. Swedavia och SVAB har hittat ett fungerande sitt att
hantera detta. Vintern 2013-14 anvédndes 95 ton monopropylen-
glykol. Av detta pumpades 44 % till reningsverket och 32 %
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forsvann till dagvattenndtet. Resterande 24 % har antingen brutits
ned innan provtagning, forsvunnit med flygplanen och spridits mer
diffust 6ver en storre yta eller trangt ned till grundvattnet.

Markfororeningar

Under snart 80 ar har det bedrivits flygplatsverksamhet pa Bromma.
Brénslen och andra kemikalier har hanterats och reparationer och
underhall har genomforts, 1 storre utstrackning tidigare én under
senare ar. Marken har fororenats pa olika sétt. Det visar sig ocksa
ndr Swedavia av olika skél ska genomfora schakt- och grivarbeten.
Infor sddana arbeten provtas marken for att man ska veta hur
uppgravda massor ska hanteras och for att man ska ha en beredskap
for vad man kan triffa pa.

Nér fororeningar patriffas lamnar Swedavia en underrittelse till
miljoforvaltningen enligt 10 kap 11 § miljobalken och nér det blir
fraga om atgirder for att atgirda fororeningen gors en anmélan
enligt 28 § forordningen om miljofarlig verksamhet och hélsoskydd.
Hanteringen dr med andra ord densamma som i dvriga delar av
samhillet. De fororeningar som pétréffas ar oftast
petroleumprodukter, metaller och PAH:er.

Perfluorerade amnen

En annan och mer allvarlig fororening dr den som har uppstétt efter
ménga ars brandovningar. Tidigare anvinde man brandslédcknings-
skum som inneholl perflourerade &mnen (PFAS). Dessa @mnen &r
inte bara toxiska utan dven mycket svarnedbrytbara. De har ocksa
en formaga att bioackumuleras.

Perfluorerade &mnen har anvénts i brandslackningsskum sedan
1960-talet och 2008 slutade Swedavia att anvinda skum med PFAS.
Detta innebér att sdvil den nuvarande branddvningsplatsen, som
invigdes 1997, som den tidigare, fororenats. Den &dldre brand-
ovningsplatsen ligger dessutom pa mark som Swedavia efter
justeringar 1 markupplatelseavtalet inte ldngre har tillgang till. Den
marken anvdnds numera som golfbana.

Omfattande provtagningar har skett i anslutning till de bada
brandovningsplatserna. Forvaltningen har, senast i januari 2015,
forelagt Swedavia att fortsatta undersokningarna i enlighet med ett
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forslag de sjdlva lamnat. Resultatet av undersokningarna ar i korthet
att man hittat forhojda halter av PFAS i mark, dagvatten och
grundvatten i anslutning till bada brandévningsplatserna. Den
storsta punktkéllan ar grundvattnet vid den gamla 6vningsplatsen.
Spridningen dérifran tycks frimst ske genom en édldre dagvatten-
ledning som rinner in mot flygplatsomradet. Fran flygplatsen rinner
dagvattnet till Billstaviken.

Provtagning har ocksé gjorts i nérliggande ytvatten, Lillsjon,
Kyrksjon och Ballstaviken. De visar, for regionen, normala halter.
Halterna i Béllstaén har, 1 andra provtagningar, visat sig vara
forhojda. De proven ér dock tagna uppstroms flygplatsens
dagvattenutsldpp och har alltsé ett annat ursprung.

Vad som ingar i de fortsatta undersdkningarna ar geoteknisk
sondering och geohydrologisk modellering. Syftet &r att bestimma
utbredningen och spridningen av grundvattenfororeningen vid den
gamla brandovningsplatsen. Tankbara atgérder ar att pumpa upp
detta grundvatten till en reningsanlidggning eller att koppla
reningsanlédggningen till den befintliga dagvattenledningen som
avvattnar omradet. Tanken dr alltsa att 1 forsta hand atgérda vad
som utgdr den storsta risken for spridning.

Det kan ocksa bli aktuellt att schakta bort fororenade jordmassor. I
nuldget bedoms risken for spridning frn dessa 1 varje fall vara
mindre &n risken for spridning fran den gamla brandévningsplatsen.
Fororeningarna utgor inte heller ndgot egentligt problem vid
nuvarande markanviandning. Om markanvindningen kommer att
fordndras, till exempel till bostadsbebyggelse, kommer saken i ett
annat ldge. Riktvdrden och gransvérden saknas varfor det i
dagsliget inte gér att uppskatta hur stora ytor och volymer som
behover schaktas bort.

Slut.



