
Bilaga 2



















B
il

a
g

a
 1

  

E
x
p

lo
a
te

ri
n

g
s
m

ö
jl

ig
h

e
te

r 
o

c
h

 s
ta

d
s
b

y
g

g
n

a
d

 



B
ro

m
m

a
 f

ly
g

p
la

ts
, 
u

tr
e

d
n

in
g

s
u

n
d

e
rl

a
g

 

A
v
g
rä

n
s
n
in

g
: 

 
A

rr
e
n
d
e
o
m

rå
d
e
  

 
 

 
A

rr
e

n
d

e
o

m
rå

d
e
 +

 d
ir
e

k
t 
a

n
s
lu

ta
n

d
e

 o
m

rå
d

e
n

 

 
 

 
(o

b
e

b
y
g

g
d

 m
a

rk
 u

n
d

e
r 

fl
y
g

b
u

lle
rk

u
rv

a
n

) 

 2
 r

e
fe

re
n
s
o
b
je

k
t:
 

J
ä
m

fö
re

ls
e
 t
ä
th

e
t:
 

-
A

n
n

e
d

a
l 
 

-
H

a
m

m
a

rb
y
 s

jö
s
ta

d
 

 
 

 

 

S
id

 2
 



S
id

 3
 



A
rr

e
n

d
e
o

m
rå

d
e
 

c
a
  
1
 3

5
0
 0

0
0
 m

2
 (

c
a
 e

n
 f
jä

rd
e
d
e

l 
a
v
 S

ö
d
e
rm

a
lm

s
 y

ta
) 

 

S
id

 4
 

A
rr

e
n
d
e
 

F
ly

g
b

u
lle

r 



D
ir

e
k
t 

a
n

s
lu

ta
n

d
e
 o

m
rå

d
e
n

 

D
ir
e
k
t 
a
n
s
lu

ta
n
d
e
 o

m
rå

d
e
n
 d

e
fi
n
ie

ra
s
 e

n
lig

t 
n
e
d
a
n
: 

 •
D

e
n

 o
b

e
b

y
g

g
d

a
 m

a
rk

 s
o

m
 f
in

n
s
 i
 d

ir
e

k
t 
a

n
s
lu

tn
in

g
 t
ill

 

a
rr

e
n

d
e

o
m

rå
d

e
t 
o

c
h

 s
o

m
 i
 n

u
lä

g
e

t 
h

a
m

n
a

r 
u

n
d

e
r 

fl
y
g

b
u

lle
rk

u
rv

a
n

 
  •

D
e
la

r 
a
v
 d

e
s
s
a
 o

m
rå

d
e
n
 b

e
rö

rs
 a

v
 r

ik
s
in

tr
e
s
s
e
 o

c
h
 f
o
rn

lä
m

n
in

g
a
r 

m
.m

. 
(s

e
 g

rö
n

s
k
ra

ff
e

ra
d

e
 o

m
rå

d
e

n
 p

å
 s

id
 6

) 
o

c
h

 r
ä

k
n

a
s
 d

ä
rf

ö
r 

b
o

rt
, 

m
e

d
a

n
 ö

v
ri
g

a
 d

e
la

r 
b

e
d

ö
m

s
 k

u
n

n
a

 u
tv

e
c
k
la

s
 m

e
d

 b
e

b
y
g

g
e

ls
e

 (
s
e

 

s
id

 7
) 

 

S
id

 5
 



U
n

d
e
rl

a
g

 D
e
 G

e
e
r 

m
o

rä
n

e
r 

o
c
h

 f
o

rn
lä

m
n

in
g

a
r 

U
tg

å
n

g
s
p

u
n

k
t 

fö
r 

a
v
g
rä

n
s
n
in

g
 

 

S
id

 6
 



A
rr

e
n

d
e
o

m
rå

d
e
 +

 d
ir

e
k
t 

a
n

s
lu

ta
n

d
e

 o
m

r.
 

c
a

 1
 7

8
0

 0
0
0

 m
2

 

 

S
id

 7
 



S
id

 8
 

In
fl

u
e

n
s

o
m

rå
d

e
 f

ly
g

b
u

ll
e

r 
+

 m
a

rk
b

u
ll
e

r 
k

v
ä

ll
* 

*E
k
v
iv

a
le

n
t 
lju

d
n
iv

å
 å

r 
2
0
3
8
, 
k
l 
1

8
-2

2
  

 



H
ö

jd
b

e
g

rä
n

s
a

t 
o

m
rå

d
e

 

S
id

 9
 



R
e
fe

re
n

s
p

ro
je

k
t 

 

•
T

v
å
 r

e
fe

re
n
s
p
ro

je
k
t 
h
a
r 

v
a
lt
s
 u

t 
fö

r 
a
tt
 g

ö
ra

 e
n
 j
ä
m

fö
re

ls
e
 o

c
h
 g

e
 e

n
 

b
ild

 a
v
 t
ä

th
e

t:
 

–
A

n
n

e
d

a
l 
 

–
H

a
m

m
a

rb
y
 s

jö
s
ta

d
 

 

•
R

e
fe

re
n

s
p

ro
je

k
te

n
 v

a
ld

e
s
 m

e
d

 a
n

le
d

n
in

g
 a

v
 d

e
ra

s
 r

e
la

ti
v
t 
h

ö
g

a
 

tä
th

e
t 
s
a

m
t 
a

tt
 d

e
 ä

r 
a

k
tu

e
lla

/n
y
lig

e
n

 g
e

n
o

m
fö

rd
a
 o

c
h

 d
ä

rm
e

d
 e

n
k
la

 

a
tt
 f
ö

rh
å

lla
 s

ig
 t
ill

  
 

•
T

ä
th

e
te

n
 f
ö
r 

o
b
je

k
te

n
 r

e
d
o
v
is

a
s
 s

o
m

 a
n
ta

le
t 
lä

g
e
n
h
e
te

r 
p
e
r 

h
e
k
ta

r.
 

A
v
g

rä
n

s
n

in
g

a
rn

a
 ä

r 
m

a
rk

e
ra

d
e

 m
e

d
 s

tr
e

c
k
a

d
e
 l
in

je
r 

p
å

 s
id

 6
 o

c
h

 7
 

 

•
H

a
m

m
a

rb
y
 s

jö
s
ta

d
 h

a
r 

h
ö

g
re

 a
n

d
e

l 
lo

k
a

le
r 

ä
n

 A
n

n
e

d
a

l 

S
id

 1
0
 



A
n

n
e
d

a
l,

 r
e

fe
re

n
s
o

b
je

k
t 

1
 

  

S
id

 1
1
 



H
a
m

m
a
rb

y
 s

jö
s

ta
d

, 
re

fe
re

n
s
o

b
je

k
t 

2
 

  

S
id

 1
2
 



A
rr

e
n

d
e

o
m

rå
d

e
  

- 
tä

th
e

t 
u
ti
fr

å
n

 r
e

fe
re

n
s
o

b
je

k
t 
 A

n
n
e

d
a

l 

S
id

 1
3
 



A
rr

e
n

d
e

o
m

rå
d

e
 +

 d
ir

e
k

t 
a

n
s

lu
ta

n
d

e
 o

m
rå

d
e

n
* 

  

- 
tä

th
e

t 
u
ti
fr

å
n
 r

e
fe

re
n

s
o

b
je

k
t 
A

n
n
e

d
a

l 

*o
b
e

b
y
g
g
d
 m

a
rk

 u
n
d
e
r 

fl
y
g
b
u
lle

rk
u
rv

a
n

 

S
id

 1
4
 



A
rr

e
n

d
e

o
m

rå
d

e
  

- 
tä

th
e

t 
u
ti
fr

å
n

 r
e

fe
re

n
s
o

b
je

k
t 
H

a
m

m
a

rb
y
 s

jö
s
ta

d
 S

id
 1

5
 



A
rr

e
n

d
e

o
m

rå
d

e
 +

 d
ir

e
k

t 
a

n
s

lu
ta

n
d

e
 o

m
rå

d
e

n
* 

- 
tä

th
e

t 
u
ti
fr

å
n

 r
e

fe
re

n
s
o

b
je

k
t 
H

a
m

m
a

rb
y
 s

jö
s
ta

d
 

*o
b
e

b
y
g
g
d
 m

a
rk

 u
n
d
e
r 

fl
y
g
b
u
lle

rk
u
rv

a
n

 

S
id

 1
6
 



A
n

d
ra

 o
m

rå
d

e
n

 p
å

v
e

rk
a

d
e

 a
v

 f
ly

g
p

la
ts

e
n

s
 

v
e

rk
s
a

m
h

e
t 

i 
ö

v
ri

g
a
 s

ta
d

e
n

 

•
U

tö
v
e

r 
a

rr
e

n
d

e
o

m
rå

d
e

t 
o

c
h

 d
ir
e

k
t 
a

n
s
lu

ta
n

d
e

 m
a

rk
 f
in

n
s
 a

n
d

ra
 

o
m

rå
d

e
n

/p
ro

je
k
t 
 i
 s

ta
d

e
n

, 
s
o

m
 i
 n

u
lä

g
e

t 
p

å
v
e

rk
a

s
 a

v
 f
ly

g
p

la
ts

e
n

s
 

v
e
rk

s
a
m

h
e
t 
o
c
h
 d

e
s
s
 r

e
s
tr

ik
ti
o
n
e
r 

d
v
s
: 
  

–
F

ly
g

b
u

lle
rk

u
rv

a
n

  

–
M

a
rk

b
u

lle
r 

–
F

ly
g

h
in

d
e

rr
e

s
tr

ik
ti
o

n
e

r 
 

•
D

e
s
s
a
 o

m
rå

d
e
n
/p

ro
je

k
t 
s
k
u
lle

 k
u
n
n

a
 u

tv
e
c
k
la

s
 m

e
d
 b

e
b
y
g
g
e
ls

e
 o

m
 

fl
y
g

p
la

ts
e

n
s
 v

e
rk

s
a

m
h

e
t 
lä

g
g

s
 n

e
d

  

–
K

a
rt

a
n

 p
å

 s
id

 1
8

 g
e

r 
e

n
 ö

v
e

rs
ik

tl
ig

 b
ild

 a
v
 d

e
s
s
a

 p
ro

je
k
t 
 

•
V

a
d

 g
ä

lle
r 

fl
y
g

h
in

d
e

rr
e

s
tr

ik
ti
o

n
e

rn
a

 ä
r 

d
e

t 
e

n
d

a
s
t 
h

ö
g

a
 h

u
s
 s

o
m

 
p
å
v
e
rk

a
s
 a

v
 h

ö
jd

b
e
g
rä

n
s
n
in

g
e
n
, 
v
ilk

e
t 
m

e
d
fö

r 
a
tt
 b

o
s
ta

d
s
-

p
o

te
n

ti
a

le
n

 ä
r 

n
å

g
o

t 
o

s
ä

k
e

r.
 B

e
d

ö
m

n
in

g
e

n
 ä

r 
d

o
c
k
 a

tt
 d

e
t 
to

ta
lt
 

re
s
u

lt
e

ra
r 

i 
fl
e

r 
b

o
s
tä

d
e

r 
p

å
 o

lik
a

 p
la

ts
e

r 
i 
s
ta

d
e

n
 v

id
 e

n
 n

e
d

lä
g

g
n

in
g

  

S
id

 1
7
 



O
m

rå
d

e
n

/P
ro

je
k
t 

s
o

m
 p

å
v
e
rk

a
s
 

F
ly

g
b
u
lle

r/
M

a
rk

b
u
lle

r 
 

 

S
id

 1
8
 



A
n

d
ra

 o
m

rå
d

e
n

 p
å

v
e

rk
a

d
e

 a
v

 f
ly

g
p

la
ts

e
n

s
 

v
e

rk
s
a

m
h

e
t 

i 
ö

v
ri

g
a
 s

ta
d

e
n

 

B
e
d
ö
m

n
in

g
 a

v
 a

n
ta

l 
lä

g
e
n
h
e
te

r 
fö

r 
re

s
p
. 
o
m

rå
d
e
: 
 

•
B

ä
lls

ta
 (

p
la

n
e

ra
s
 f
.n

. 
m

e
d

 f
ly

g
p

la
ts

e
n

 k
v
a

r)
 

–
c
a

 1
 2

0
0

 l
g

h
 

•
R

ik
s
b

y
 n

o
rr

 o
m

 S
p

å
n

g
a

v
ä

g
e

n
/K

v
a

rn
b

a
c
k
s
v
ä

g
e

n
 (

p
la

n
e

ra
s
 f
.n

. 
m

e
d

 
fl
y
g
p
la

ts
e
n
 k

v
a
r)

 

–
c
a

 3
 0

0
0

 l
g

h
 

•
T

ra
n

e
b

e
rg

, 
s
ö

d
ra

 U
lv

s
u

n
d

a
, 
M

a
ri
e

b
e

rg
, 
K

ri
s
ti
n

e
b

e
rg

 o
c
h

 F
re

d
h

ä
ll 

–
c
a

 2
 4

0
0

 l
g

h
 

•
U

lv
s
u
n
d
a
 i
n
d
u
s
tr

io
m

rå
d
e
 (

in
o
m

 f
ly

g
b
u
lle

rk
u
rv

a
n
) 

–
c
a

 3
 0

0
0

 l
g

h
  

•
S

p
å

n
g

a
, 
v
ill

a
b

e
b

y
g

g
e

ls
e

 

–
G

ä
lle

r 
m

in
d

re
 p

ro
je

k
t 
o

c
h

 f
a

ts
ti
g

h
e

ts
d

e
ln

in
g

a
r 

in
o

m
 b

e
fi
n

tl
ig

a
 

o
m

rå
d

e
n

 f
ö

r 
v
ill

a
b

e
b

y
g

g
e

ls
e

, 
i 
h

u
v
u

d
s
a

k
 p

ri
v
a

tä
g

d
 m

a
rk

 

 

S
id

 1
9
 



B
e

d
ö

m
d

 b
o

s
ta

d
s

p
o

te
n

ti
a

l 
i 

S
to

c
k

h
o

lm
s

 s
ta

d
 

o
m

 f
ly

g
p

la
ts

e
n

 l
ä
g

g
s
 n

e
d

 

O
m

rå
d

e
 

A
n

ta
l 

lg
h

 (
c
a
) 

K
o

m
m

e
n

ta
r 

A
rr

e
n
d
e
o
m

rå
d
e
 

1
4
 6

0
0
 

T
ä
th

e
t 
s
o
m

 A
n
n
e
d
a
l 

D
ir
e

k
t 
a
n
s
lu

ta
n
d
e
 o

m
rå

d
e
n
 

4
 6

0
0
 

T
ä
th

e
t 
s
o
m

 A
n
n
e
d
a
l 

B
ä
lls

ta
  

1
 2

0
0
 

P
la

n
e
ri
n
g
 p

å
g
å
r 

R
ik

s
b
y
  

3
 0

0
0
 

P
la

n
e
ri
n
g
 p

å
g
å
r 

U
lv

s
u
n
d
a
 i
n
d
u
s
tr

io
m

rå
d
e
  

3
 0

0
0
 

T
ra

n
e
b
e
rg

, 
s
ö
d
ra

 U
lv

s
u
n
d
a
, 

M
a
ri
e
b
e
rg

, 
K

ri
s
ti
n
e
b
e
rg

 o
c
h
 

F
re

d
h
ä
ll 

 

2
 4

0
0
 

S
p
å
n
g
a
 

5
0
0
 

K
o
m

p
l.
 i
 m

in
d
re

 p
ro

je
k
t 

Ö
v
ri
g

a
 s

ta
d
e
n
 

N
å
g
ra

 t
u
s
e
n
 

K
o
n
s
e
k
v
e

n
s
 a

v
 a

tt
 b

u
lle

r-
 

o
c
h
 h

ö
jd

re
s
tr

ik
ti
o
n
e
r 

ta
s
 

b
o
rt

/f
ö
re

n
k
la

s
 

S
T

O
C

K
H

O
L
M

S
 S

T
A

D
 

T
O

T
A

L
T

  

3
0
 0

0
0
  

(u
p
p
 t

ill
 3

8
 0

0
0
)*

 

I 
s
ta

d
e
n
 b

e
d
ö
m

d
 

b
o
s
ta

d
s
p
o
te

n
ti
a
l 
to

ta
lt
  

S
id

 2
0
 



In
fl

u
e
n

s
o

m
rå

d
e
 f

ly
g

b
u

ll
e
r 

+
 m

a
rk

b
u

ll
e
r 

k
v
ä

ll
* 

*E
k
v
iv

a
le

n
t 
lju

d
n
iv

å
 å

r 
2
0
3
8
, 
k
l 
1

8
-2

2
  

 
M

öj
lig

t a
tt 

by
gg

a 
i o

m
rå

de
n 

m
ed

 u
pp

 ti
ll 

50
 d

B
A 

da
gt

id
 o

ch
 u

pp
 ti

ll 
45

 d
B

A 
kv

äl
ls

tid
. U

pp
 ti

ll 
60

 d
B

A 
da

gt
id

 o
ch

 u
pp

 ti
ll 

55
 d

B
A 

kv
äl

ls
tid

 m
öj

lig
t a

tt 
be

by
gg

a 
m

ed
 lj

ud
dä

m
pa

d 
si

da
 o

ch
 b

ul
le

ra
np

as
sn

in
g.

  

S
id

 2
1
 



M
a
rk

ä
g

o
fö

rh
å
ll

a
n

d
e
 (

in
k

lu
s

iv
e

 v
a
tt

e
n

o
m

rå
d

e
n

) 

F
ly

g
b
u
lle

r/
M

a
rk

b
u
lle

r 
 

 

S
to

c
k
h

o
lm

 s
ta

d
 

 P
ri
v
a

tä
g

d
 m

a
rk

 
 P

ri
v
a

tä
g

d
a

 t
o

m
tr

ä
tt
e

r 
 M

a
rk

 ä
g

d
 a

v
 

k
o

m
m

u
n

a
lä

g
d
a

 b
o

la
g
 

 T
o

m
tr

ä
tt

 k
o

m
m

u
n

a
lä

g
d

a
 

b
o
la

g
 

  

S
id

 2
2
 



S
id

 2
3
 

  S
to

c
k
h

o
lm

 s
ta

d
 

P
ri
v
a

tä
g

d
 m

a
rk

 

P
ri
v
a

ta
 t
o

m
tr

ä
tt
s
h
a

v
a

re
 

M
a

rk
 ä

g
d

 a
v
 k

o
m

m
u

n
a

lä
g

d
a

 

b
o
la

g
 

 T
o
m

tr
ä
tt
 k

o
m

m
u
n
a
lä

g
d
a
 

b
o
la

g
 

M
a

rk
ä

g
o

fö
rh

å
ll

a
n

d
e

  

F
ly

g
b

u
lle

r 
 



S
id

 2
4
 

A
rr

e
n

d
e

o
m

rå
d

e
, 

1
9

9
7

-2
0

1
1

 s
a

m
t 

A
rr

e
n

d
e

o
m

rå
d

e
 o

c
h

 d
ir

e
k

t 
a

n
s

lu
ta

n
d

e
 o

m
rå

d
e

 (
rö

d
 f

ig
u

r)
 



BILAGA 2 PM 

Sida 1 (6) 

2016-02-12  

 

 

 

 

 

stockholm.se 

 

Miljöbelastning 

Vilket område bedöms vara miljöbelastat?  

Hela området som är eller har varit flygplatsområde riskerar att vara 

förorenat av flygplatsverksamhet. Det område som upplåtits av 

kommunen till staten framgår av figuren nedan. Den yttre linjen 

visar det område som ingick då flygplatsen övergick till statlig drift 

1947. Vilket område som räknades som flygplatsområde från 

invigningen 1936 fram till 1947 är oklart.  

 

 
 

Detta innebär inte att anslutande områden nödvändigtvis är fria från 

föroreningar. De kan vara förorenade av annan verksamhet, 

fyllnadsmassor eller till och med genom att föroreningar spridits 

från flygplatsområdet. 
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Beskrivning och värdering för olika områden av hur 
allvarlig denna miljöbelastning är.  

Det är inte känt att flygplatsområdet i allmänhet är förorenat, de 

undersökningar som gjorts visar snarare att så inte är fallet. Det bör 

dock påpekas att de undersökningar som utförts är av översiktlig 

karaktär eller omfattar endast mindre delområden. Detta gör att det 

saknas helhetsbild över föroreningssituationen inom området. Alla 

bedömningar har därmed stora osäkerheter. Det finns alltid risk för 

att man träffar på föroreningar när man gräver i marken, något som 

också har visats vid flera av de schakt- och grävningsarbeten som 

gjorts inom området. På en del kända platser är den risken större. 

Dessutom finns en känd förorening av PFAS.  

 

Den svåraste kända föroreningen är PFAS som spridits vid två 

brandövningsplatser, en befintlig inne på flygplatsområdet och en 

nerlagd som nu ligger utanför arrendeområdet. Ungefärliga lägen är 

markerade med rött i figur ovan (sid 1). PFAS är mycket långlivat, 

det bryts i praktiken inte ner i naturen. Det är dessutom toxiskt och 

vattenlösligt, vilket lett till att ett antal vattentäkter i Sverige har 

förorenats. Vid Bromma finns ingen dricksvattentäkt i grundvattnet 

men PFAS har förorenat grundvattnet och följer med grundvatten-

strömningen för att så småningom rinna ut i Bällstaviken varifrån 

vidare spridning sker. Dessutom sker spridning via dagvattennätet i 

ledningar och ledningsgravar. Det finns för närvarande inga kända 

riktigt effektiva åtgärder då PFAS-föroreningar väl har konstaterats 

i grundvatten. Det pågår på vissa platser rening av vatten i kolfilter. 

Kostnaden för och effektiviteten av en sådan anläggning vid 

Bromma kan i nuläget inte bedömas. Teoretiskt sett skulle det i alla 

fall vara möjligt att låta det strömmande grundvattnet passera ett 

kolfilter, åtminstone från den södra och mest förorenade brand-

övningsplatsen. Det är också möjligt att en sådan reningsanläggning 

skulle behöva vara kvar även om flygplatsen övergår till annan 

verksamhet, till exempel bostäder. Om området ska omvandlas till 

bostäder behövs dessutom omfattande åtgärder av de föroreningar 

som sprids via dagvattennätet. 

 

En annan förorening som påträffas såväl inom flygplatsområdet 

som i staden i stort är PAH:er, vilka ofta förekommer i gammal 

asfalt, så kallad tjärasfalt. På flygplatsområdet finns stora 

asfalterade ytor och en stor del av asfalten har kommit till under den 

tid som PAH-haltig tjära användes. Det sker knappast någon 

spridning från en befintlig beläggning, däremot finns spridningsrisk 

när man av olika skäl gräver i asfalten. Det kan vara fråga om 

mycket stora volymer som behöver tas bort vid schakt för ledningar, 
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grundläggning eller om man vill omvandla ytan från att vara 

asfalterad.  

 

Under årens lopp har stora mängder drivmedel hanterats på 

flygplatsen, främst flygfotogen och flygbensin. En del av detta 

bränsle har sannolikt under åren genom spill och liknande hamnat 

på marken och runnit vidare till recipient eller trängt ner i 

jordlagren och eventuellt till grundvattnet. Risken för sådant spill är 

störst vid de platser där bränsle hanterats, bränslestationer där 

tankbilar fyllts på och på de platser där flygplan tankats. Dessa 

platser har sannolikt flyttats under de många år som flygplatsen 

varit i drift. Spill kan även ha förekommit på andra platser. Vid 

provtagning av jordlager påträffas emellanåt petroleum vilket 

sannolikt härrör från bränsle. Ett speciellt problem med flygbensin 

är att den innehållit bly för att smörja motorernas ventiler. Det finns 

fortfarande blyhaltig flygbensin men de flygplan som använder den 

är numera ganska få på Bromma. Historiskt sett kan det vara fråga 

om stora mängder blyhaltig bensin som hanterats. Några förhöjda 

blyhalter i anslutning till banan har dock inte konstaterats. En sådan 

förekomst skulle i så fall ha orsakats av deposition av avgaser. 

 

Andra metaller av olika slag är också vanligt förekommande som 

markföroreningar, såväl på flygplatsområdet som allmänt. De kan 

komma från verkstäder för underhåll och reparationer av flygplan 

och andra fordon, från utlakning från metallkonstruktioner och som 

föroreningar i motoravgaser. En metall som är ett speciellt problem 

vid flygverksamhet är kadmium som är mycket giftigt. 

Användningen i samhället är kraftigt reglerad och utgör numera ett 

mindre problem. Vissa flygplansdelar är dock fortfarande 

kadmierade för att motverka korrosion. Det innebär att kadmium 

kan lakas ut från dessa delar. Det är dock inte något känt konstaterat 

problem med kadmiumförekomst i jordlager på flygplatsen.  

 

Ett annat problem som kan dyka upp på Bromma är föroreningar i 

byggnader. Det kan till exempel vara fråga om asbesthaltig 

brandisolering, PAH-haltiga fogmassor eller elektrisk utrustning 

som innehåller kvicksilver. Sådana problem kan behöva 

omhändertas oavsett om byggnaden ska rivas eller användas för 

något annat ändamål.  

 

Hantering av föroreningar 

Vid de tillfällen schakt- och grävningsarbeten ska göras inom 

flygplatsområdet genomförs först en markprovtagning för att ta reda 

på om jordmassorna är förorenade, i så fall av vad och i vilka halter. 
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Därefter avgörs hur massorna ska hanteras. Kraftigt förorenade 

massor körs bort för slutligt omhändertagande eller behandling på 

annan plats, mindre förorenade massor kan i vissa fall användas 

som återfyllnad, alltså läggas tillbaka i gropen de togs upp från. 

Skulle massorna visa sig vara rena kan de användas fritt. Ett 

problem som det finns beredskap för att hantera är oförutsedda 

föroreningar som man har missat i provtagningen. Om sådana 

oförutsedda problem dyker upp krävs i regel snabba beslut, i 

praktiken blir det ofta så att dessa massor körs bort för slutligt 

omhändertagande.  

 

Vid bedömningen av hur massor ska hanteras utgår såväl Swedavia 

som tillsynsmyndigheten (stadens miljö- och hälsoskyddsnämnd) 

från att marken används som flygplatsområde. Känsligheten för 

markföroreningar på en flygplats är inte speciellt stor, man brukar 

tala om Mindre känslig markanvändning. När det är fråga om 

bostäder, skolor och lekplatser med mera definieras det i stället om 

Känslig markanvändning. Två uppenbara skillnader är att i det 

sistnämnda fallet vistas barn och vuxna i området i större 

omfattning, det kan förekomma odling och man riskerar också att 

små barn stoppar jorden i munnen. Även i de fall då markföro-

reningar på flygplatsen har hanterats är det alltså långt ifrån säkert 

att marken därmed kan användas för bostadsändamål. Även om 

saneringen skulle ha skett ner till nivån Känslig markanvändning 

har man ju haft fortsatt flygplatsverksamhet därefter som kan ha 

orsakat ny förorening. Markföroreningar kan också spridas från 

närliggande områden.  

 

I det fall områdets användning förändras från flygplatsverksamhet 

till en mer känslig användning, t ex bostäder mm, är det lämpligt att 

göra en platsspecifik bedömning av riskerna med föroreningar inom 

området och ta fram så kallade platsspecifika riktvärden.  

Vid en platsspecifik riskbedömning tas hänsyn till de faktiska 

förhållandena på platsen och hur området i framtiden ska nyttjas. 

Då kan hänsyn tas till att grundvatten sannolikt aldrig kommer att 

nyttjas som dricksvatten mm och riktvärdena anpassas efter detta. 

 

Vem har ansvaret för miljöbelastningen och finns någon 
uppskattad kostnad för att åtgärda denna?  

Hur stor kostnaden för de nödvändiga marksaneringarna blir är 

egentligen omöjligt att svara på nu. Alltför lite är känt om 

föroreningarnas typ och omfattning liksom om vilka delar av 

området som behöver saneras för att kunna användas för sitt nya 

ändamål (villatomt, flerbostadshus, lekplats, parkeringsyta, skolor, 
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tomt för butikslokal med mera). Dessutom kan det vara en 

definitionsfråga vad som är saneringskostnad eller inte. Vid alla 

exploateringsprojekt behövs omfattande markarbeten för 

grundläggning, anläggning av ledningsnät, gator mm. Stora 

jordvolymer behöver då schaktas bort inom området av andra skäl 

än att de är förorenade, till exempel för att de har för dålig bärighet 

eller andra tekniska krav. I sådana fall är det i praktiken kostnaden 

för omhändertagande och transport på grund av föroreningen som 

bör räknas som saneringskostnad. Utöver detta behövs sannolikt 

även omfattande sanering av jordmassor, dagvattenledningsnät mm 

för att de är alltför förorenade för att lämnas för det nya 

användningsområdet. Då betraktas hela hanteringen av dessa 

massor som en saneringskostnad. Utöver detta kan även andra 

kostnader tillkomma så som eventuella åtgärder av föroreningar i 

grundvatten. 

 

Ansvaret för att bekosta undersökningar och åtgärder av 

föroreningar ligger enligt miljöbalken i första hand hos 

verksamhetsutövaren, det vill säga Swedavia. De fall där denna 

grundprincip inte gäller är för verksamheter som avslutats innan 

miljöskyddslagen infördes 1969. I gällande markupplåtelseavtal har 

man dessutom skrivit in en punkt just om detta. Där anges i punkt 

15.5 ”LFV (avtalet har överlåtits till Swedavia) svarar enligt lag för 

återställningsåtgärder beträffande eventuella föroreningar i marken 

inom det område som är upplåtet genom 1946 års nyttjanderätts-

avtal och de senare avtal som har ersatt detta.” I detta fall borde 

därmed Swedavia vara ansvarigt för föroreningar från 

verksamheten.  

 

Då Swedavia nyttjat området för flygplatsändamål är det sannolikt 

svårt att få Swedavia att ta ansvar för att bekosta åtgärder till nivån 

Känslig markanvändning eller till de platsspecifika riktvärden som 

kan komma att tas fram. Denna merkostnad för att kunna nyttja 

området för annat ändamål kommer sannolikt staden eller framtida 

byggherrar att få bekosta. Notera också att avtalstexten inte 

behandlar eventuella föroreningar i byggnader men enligt 

miljöbalken ansvarar Swedavia även för de föroreningarna.  

  

Det kan bli så att Swedavia kommer att hävda att det bör göras en 

ansvarsutredning för att avgöra det rättsliga ansvaret enligt 

Miljöbalken för föroreningar inom området. Swedavia kan komma 

att hävda att föroreningar fanns innan staten tog över driften av 

flygplatsen. De skulle i så fall ha kommit till vid byggandet av 

flygplatsen eller under åren 1936 – 47, och därmed inte vara 

Swedavias ansvar. Det har också funnits många andra 
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flygplatsrelaterade verksamheter inom området, exempelvis 

bränslehantering och verkstäder. Swedavia kan komma att hävda att 

det är huvudmännen för dessa verksamheter som bär ansvaret för 

markföroreningarna som de orsakat. Något som talar emot att en 

ansvarsutredning blir aktuell är formuleringen i 

markupplåtelseavtalet punkt 15.5. 

 

Inför en eventuell avveckling av verksamheten och förändrad 

markanvändning kommer omfattande undersökningar att vara 

nödvändiga. Inledningsvis för att identifiera alla potentiella 

förorenade områden och därefter fördjupade utredningar för att 

kartlägga föroreningssituationen mer detaljerat i jord, grundvatten, 

dagvattenledningar, byggnads- och konstruktionsmaterial mm. 

Omfattande provtagningar kommer att behöva göras, de kan uppgå 

till i storleksordningen 10-15% av totalkostnaden för 

saneringsprojekt. 

 

Redan nu kan bedömas att omfattande åtgärder sannolikt behövs på 

avlopps- och dagvattenledningar, de lär behöva tas upp och 

omhändertas, inklusive de närmast liggande sand- och jordmassorna 

i dikesgravarna. Saneringar lär därutöver bli aktuellt på flera platser, 

till exempel där man hanterat stora mängder bränsle eller haft 

verkstäder av olika slag. Därtill behöver sannolikt stora delar av de 

omfattande hårdgjorda ytorna tas bort, något som kan komma att 

räknas in i kostnaden för marksanering, åtminstone delvis. En 

översiktlig beräkning av vad det skulle kosta att ta hand om 

eventuell tjärasfalt i den start- och landningsbana som nu används, 

om tjärasfalt använts i relativt måttliga mängder i banan, hamnar på 

20-30Mkr. Föroreningarna vid brandövningsplatserna kommer att 

behöva hanteras på något sätt.  

 

Vad totalkostnaden för marksanering hamnar på är som nämnts 

ovan omöjligt att ange. En uppskattning är dock att det handlar om 

flera hundratals miljoner kronor. 
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Bedömning av trafikinfrastrukturinvesteringar 
vid exploatering av flygplatsen samt kostnader 
för dessa  

Indata/förutsättningar 

Analyserna som genomförts utgår ifrån att cirka 35 000 bostäder 

byggs på Bromma flygplats utöver de 140 000 bostäder som redan 

finns med i stadens bostadsmål fram till 2030. Siffran 35 000 

användes då denna siffra schablonmässigt antagits i beräkningar för 

tunnelbanan inom ramen för Sverigeförhandlingen. Det innebär för 

trafiken en maxbelastning för området och ska inte ses som att 

denna siffra gäller för en eventuell utbyggnad av Bromma flygplats. 

Förbifart Stockholm är invigd liksom spårvägens Kistagren. 

Stombussnätet enligt SLL:s Stomnätsplan är utbyggt. 

 

I samband med Sverigeförhandlingen gjordes en analys av vad en 

avgrening av grön tunnelbanelinje mellan Alvik och Vällingby via 

Bromma flygplats skulle innebära. En schablonmässig kostnads-

bedömning gjordes och resultatet blev en investeringskostnad på 

cirka 8 miljarder kronor. I detta arbete har det förutsatts att denna 

tunnelbaneutbyggnad genomförts. 

 

Analys 

Två analyser har genomförts UA1 och UA2. I båda analyserna har 

indatat från ovan beskrivna stycke använts. 

UA1 

I UA1 har antagits att lokalgator och huvudgator har byggts ut på 

Bromma flygplats men ingen ytterligare infrastruktur har byggts ut 

förutom det som nämns ovan. 
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Figur 1. UA1:s kölängder på förmiddagens maxtimme 2030 med 

Bromma flygplats fullt utbyggt 

 

Resultatet visar att köerna blir förhållandevis omfattande under 

förmiddagens maxtimme, framförallt kring de redan idag 

ansträngda platserna Alviksplan, Brommaplan och korsningen 

Kvarnbacksvägen/ Ulvsundavägen. Det får konsekvensen att de 

planerade stombusslinjerna kommer att fastna i dessa köer och 

därmed få en begränsad framkomlighet. 

UA2 

I UA2 har antagits att samma infrastruktur som i UA1 byggs ut, 

samt en ny väg i tunnel mellan Brommaplan och Åkeshov via 

Huvudstabron till E4:an vid Järva Krog. Denna väg har två körfält i 

vardera riktning och byggs i tunnel förutom passagen över vid 

Huvudstabron.  
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Figur 2. UA2-s kölängder på förmiddagens maxtimme år 2030 med 

Bromma flygplats fullt utbyggd 

 

Resultatet visar att de köer som uppvisas i UA1 i princip helt har 

försvunnit i UA2. Biltrafiken väljer i detta scenario att använda den 

nya vägen för att förflytta sig österut/nordöst för att undvika de 

besvärliga platserna Alviksplan och Brommaplan. Även korsningen 

Kvarnbacksvägen/Ulvsundavägen får kortare kölängd i detta 

scenario. 

 

Stomlinjebussarna får i detta scenario bra framkomlighet. 

Korsningspunkterna, exempelvis vid Alviksplan, kan ses över för 

att underlätta för gång- och cykeltrafiken som vill korsa dessa 

platser. Detta innebär att det möjliggör för gång- och cykeltrafiken 

att få mer gröntid i signalerna, men har dock inte tagits med i 

analysen. 

 

Kostnaden för detta scenario beräknas översiktligt till cirka 9 Mdr 

kronor (uppskattningsvis mellan 7-10 Mdr). Beräkningen är gjord 

utifrån en schablon att tunnlarna totalt kostar 1,5 miljoner kronor 

per längdmeter. Denna siffra har räknats fram från projektet 

Förbifart Stockholm som har en beräknad kostnad på 31 Mdr kronor 

för 21 km motorväg samt trafikplatser. 3 km av Förbifart Stockholm 

byggs ovan mark, resterande byggs under mark.  

 

Sträckan mellan Brommaplan och Huvudstabron på Stockholms 

stads sida är cirka 2,3 km och kostnadsbedömningen blir 

uppskattningsvis knappt cirka 3,5 Mdr kr. Sträckan mellan 
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Huvudstabron på Solna stads sida och Järva Krog är cirka 3,7 km 

och kostnadsbedömningen blir uppskattningsvis drygt cirka 5,5 Mdr 

kronor. Den sammanvägda kostnaden blir uppskattningsvis cirka 9 

Mdr kronor (3,5+5,5). I jämförelse med Förbifart Stockholm är 

denna tunnel inte lika bred och omfattande varvid investerings-

kostnaden borde bli något lägre för ovan visad tunnel.  

 

Resultat av kostnaderna 

Tunnelbaneutbyggnad: 8 Mdr kr 

UA1: 0 kr 

UA2: 9 Mdr kr 
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