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1. BAKGRUND 

I samband med byggnationen av Norra rampen på Bromma Stockholm Airport kommer 

ett komplett nytt koncept för omhändertagande av glykolförorenat dagvatten att införas. 

Målet med det nya konceptet är att genom en förbättrad övervakning samt kontrollerad 

styrning av flödena efter belastning, uppnå en högre uppsamlingsgrad av glykol för 

återvinning samt möjliggöra för en eventuell framtida vattenreningsanläggning, 

biologiskt behandling, av lätt belastat dagvatten. Därmed kan en markant avlastning av 

dagvattennätet uppnås (recipienten Bällstaviken). 

En viktig punkt i konceptet är en klart definierad indelning av det glykolbelastade 

dagvattnet i en A- respektive B-glykolsfraktion. A-glykol uppstår i direkt anslutning till 

avisningen och representerar dagvatten med en hög glykolkoncentration, B-glykol är det 

övriga dagvattnet som samlas upp i randzoner runt avisningsytan samt tillhörande 

taxivägar inom rampområdet. B-glykolen är dagvatten med en låg glykolkoncentration. 

Gränsen mellan A och B bestäms av de efterföljande stegens behandlingskapacitet. En 

typisk brytpunkt kan vara vid 3% glykolkoncentration: > 3% = A-glykol, <3% = B-

glykol. Detta uppnås genom mätning och källsortering av det glykolförorenade 

dagvattnet så nära avisningsplatsen som möjligt. 

2. UPPSAMLING 

Efter att avisningsvätskan sprutats på flygplanen hamnar generellt glykolspillet på 
följande fyra ställen runt flygplatsen. Huvudandelen, ca. 80  90 % av glykolen kommer 

att samlas upp via 1 eller 2. Det övriga spillet, ca. 10  20 %, fördelas mellan 3 och 4.

1. avisningsvätska som samlas upp via sugbilar och tippas i glykolfickan 

2. avisningsvätska som samlas upp av det centrala dräneringssystemet vid de fasta 

avisningsplatserna (gate positionen) samt övrig dagvattendränering av norra rampen

3. avisningsvätska som stannar på flygplanskroppen och droppar av längre ut i 

bansystemt, ev. först vid accelerationen före start

4. avisningsvätska som försvinner via diffusa sänkor (t.ex. glykolhaltig snö i 
randområden, glykol som via vind eller markavrinning når markområden som ej 

avvattnas av flygplatsens dagvattensystem) 

För att uppnå en hög uppsamlingsgrad av spillet från flygplansavisningen (glykol) samt 
från användningen av banavisningskemikalier (formiat) måste dräneringssystemet för 

norra rampen utformas för två driftslägen, sommar- respektive vinterdrift. Alla 

glykolväxlar, eller andra flödesväxlar i systemet, kommer därmed att ha två driftslägen, 
mätning/uppsamling eller by-pass. 
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Sommardrift 

Vid en omställning till sommardrift stängs mätfunktionen av och hela dränerings-
systemet kopplas direkt mot dagvattennätet, dvs. huvudkanalen mot recipienten 

Bällstaviken. Normalt sett sker omställningen på våren efter avslutad vintersäsong. 

Vinterdrifts införs igen på hösten innan vinteraktiviteten startas. Men även under längre 
perioder med milt väder och mycket nederbörd kan en omställning under vintern vara 

möjlig.

Vinterdrift  

Vid vinterdrift skall alla ytor där flygtrafik sker dräneras via glykoltippfickan, A-glykol, 

eller via knytpunkten för den framtida vattenreningen, B-glykol (figur 3.1, position 16.). 

Enbart ytor där ingen användning av banavisningskemikalier eller 

flygplansavisningsvätska förekommer, kan vintertid dräneras direkt mot recipienten. På 

3. DRÄNERING

Dränering avisningsytor/gate positioner (A- eller B-glykol) 

Uppsamling av glykol vid gate positionerna kommer även fortsättningsvis att ske med 

hjälp av sugbilar. Detta är nödvändigt för att uppnå en säker arbetsmiljö för 
markpersonal, stor halkrisk, samt undvika att passagerare och personal släpar med 

glykolspillet in i flygplanen eller terminalen. Som ett komplement till sugbilarna 

kommer området runt uppställningsplatserna att utformas som avisningsplatser, dvs. 
med ett dräneringssystem mot en lågpunkt där uppsamlingen sker via brunnar eller 

uppsamlingsrännor. I anslutning till varje avisningsplats/område skall det installeras sk. 
glykolväxlar. Allt dagvatten från avisningsytorna kommer att dräneras via dessa växlar 

vilket möjliggör en optimal selektering i två skilda dräneringssystem, A- respektive B-

glykolsystem.  

Vid behov (nivåskillnader) kan ledningen för A-glykol mellan glykolväxlarna och 

tippfickan/A-glykolsbassängen utföras som tryckledning. 
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Figur 3.1: Norra rampen, Bromma Airport.  

Storleken på varje enskild avisningsyta samt hur många uppställningsplatser som 
kommer att omfattas och därmed dräneras per glykolväxel tas fram i samband med 

detaljplaneringen av det nya rampområdet. En möjlig lösning kan vara en glykolväxel 

per pier-sida, se figur 3.1. 

dränerar det närliggande området. Detta för att förhindra utspädning av den uppsamlade 
vätskan med nederbörd från omliggande ytor/randzoner. För att undvika att glykolspillet 

skapar problem invid terminalen skall om möjligt lutningen utformas så att avrinningen 

sker från terminalen och ut mot mitten av rampen. 
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På figur 3.2 Exempel d

en separerad dräneringen av rampen kan utformas. Den högra rännan i bilden dränerar 
det som kommer från gate-positionen, den vänstra (vid röd/vita linjen) ligger vid lägsta 

punkten och dränerar den återstående biten samt även det som kommer från övriga

delen av rampen och taxivägen (till vänster i bilden).  

Figur 3.2: Exempel dränering ramp, Münchens Flygplats.  

Då avisningen i München inte sker vid dessa positioner är i det här fallet den högra, 
-

av flygplanen. Rännan dräneras via oljeavskiljare och därefter, på vintern mot 

smältvattenbassängerna (B-glykol) och på sommaren mot regnvattenbassänger.
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Beroende på höjdförhållandet mellan de olika områderna på rampen kan det evenuellt 
på vissa ställen bli nödvändigt med dubbelrännor för att separera och dränera 
nederbörden till rätt uppsamlingssystem.

Figur 3.3: Dubbelrännor, Münchens Flygplats.  

Till höger på bilden 3.3 befinner sig en avisningsyta, dvs. den högra rännan dräneras via 
en glykolväxel. Till vänster befinner sig randzoner (taxivägar, uppställningspositioner) 
och därmed dräneras den vänstra rännan direkt mot B-glykolsystemet. Utan 
dubbelrännor hade även hela det vänstra områdets nederbörd dränerats mot 
glykolväxeln och därmed spätt ut A-glykolen från avisningsytan.

Dränering randytor (enbart B-glykol) 

Randytor är i princip resten av rampen, dvs. de områden utanför avisningsytorna där 
flygtrafik eller annan flygplatsrelaterad aktivitet som kräver insatts av 
banavisningskemikalier sker eller där glykolspill kan förekomma. 

Det handlar om ytor mellan avisningsplatserna eller taxivägar till och från rampen samt 
eventuellt andra uppställningsplatser för flygplan. Alla dessa områden samt snötippen 
skall dräneras via mekaniska växlar (ventiler) för sommar- eller vinterdrift. Är växeln 
omställd för vinterdrift skall dessa ytor dräneras via knytpunkten för den eventuella 
framtida vattenreningen (figur 3.1, position 16.). Vid inställningen sommardrift kan 
området dräneras direkt mot huvudkanalen för recipienten Bällstaviken. 
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4. GLYKOLVÄXLAR SAMT FRAKTIONSINDELNING

Från dräneringssystemet för avisningsytorna/gate positionerna på plattan leds vätskan 
vidare till en mätbrunn för separation av A- respektive B-glykolvatten. I mätbrunnen 
sitter en utrustning som med hjälp av ultraljud mäter blandningens glykolhalt. 
Mätvärdet styr flödet via en ventil mot uppsamlingstanken för A-glykol eller mot det 
tilltänkta området för en eventuell framtida vattenrening (Pos. 16) för B-glykol.  

Brytpunkten för fraktionsindelningen är programerbar. En lämplig inställning är att 
dagvatten med en glykolhalt på >3 % leds till uppsamlingstanken för A-glykol. Medan 
dagvatten med en glykolhalt på <3 % leds till behandlingsbassängerna för B-glykol.  

En schematisk bild av hanteringen visas nedan. 

Figur 4.1. Schematisk bild över glykolhanteringen

En liknande anläggning för separering av glykol finns i drift på Landvetter i Göteborg.
Metoden, att genom on-line mätning separera glykolhaltigt vatten, är den senaste 
tekniken för avskiljning/mätning av glykol som använts på flygplatser i Sverige. Även i 
den tuffa miljön som tex. mätbrunnar, levererar metoden med ultraljud väldigt 
tillförlitliga mätvärden. Inom Swedavia finns utrustningen än så länge bara på 
Landvetter. Men på flera, större flygplatser i Europa används sedan många år 
ultraljudsmätning för ändamålet.

Uppsamlingsbrunn / 
Dräneringsrännor

Mätbrunn med kontinuerlig mätning av 
glykolhalt samt ventil/växel för indelning i:

Dagvattennät
(Recipient Bällstaviken)

A-glykol 
Tippficka / Uppsamlingstank 

Tömningspump med flödesmätning 
och provtagning

Reningsverk / Recycling 

B-glykol 

(Ev framtida 
vattenrening)
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Beroende på platsförhållandet kan mätstället utformas endera som en separat mätkrets 

där en del av flödet pumpas till givaren för mätning, figur 4.2, eller direkt i 

huvudledningen, figur 4.3.  

Figur 4.2: Mätkrets, Münchens Flygplats Figur 4.3: Mätbrunn, Göteborg-Landvetters flygplats 

Vid utformningen av mätstället är det viktigt att mätgaffeln från glykolmätaren placeras 

så att ett represantivt mätvärde av vätskeflödet uppnås. För ett exakt mätvärde skall 
mätgaffeln omges av ett luftblåsefritt och relativt konstant flöde. Stillastående eller 

bakvatten bör undvikas. För att undvika att smuts torkar fast på mätgaffeln skall den om 

möjligt ständigt stå i vätska. 

Figur 4.4: Ultraljudsmätare, fabrikat Sensotech. www.sensotech.com

Avståndet mellan fläns och mätgaffeln kan levereras i längder från 94mm upp till till 

2000mm. 
Om hela mätenheten, inkl. sensorhuvudet, måste placeras nere i en mätbrunn eller i 

kanalsystemet bör Ex. utförandet väljas.



9 

Aircraft De-icing Engineering 

Thomas Bergström
Grasfeldweg 26 a
D-85445 Oberding 

 Germany

Aircraft De-icing Engineering. Phone. +49 8122 559697 
Grasfeldweg 26a Mobile. +49 172 8506212 
D-85445 Oberding E-mail. thomas.bergstroem@ade-munich.de 
Germany HRA 74308 München

Figur 4.5: Utvärderingsenhet vid Bergen-Flesland, Controller, fabrikat Sensotech. www.sensotech.com

Utvärderingsenheten, Controller, bör placeras i torrt utrymme. Upp till fyra mätenheter 

(Sensorer) kan anslutas till en Controller. Mätvärdet från samtliga Controller skall via 

BUS-system kopplas upp mot ett centralt övervakningssystem.

5. SLUTSATS 

Med införande av framtaget koncept bedöms flygplatsens påverkan på recipienten 

minska betydligt. Systemet skapar goda förutsättningar för att kunna omhänderta A-
glykolen för återvinning. Systemet skapar även förutsättningar för att ha en god 

övervakning av det vatten som släpps till dagvattennätet.
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SAMMANFATTNING 

Swedavia behöver göra förändringar på Bromma Stockholm Airport främst med 

anledning av att flygplatsen ska kunna ta emot Malmö Aviations större flygplan i 

Bombardiers nya C Serie och därmed ersätta den äldre och bullrigare 

flygplansmodellen av typen Avro RJ100. För att kunna ta emot C Serien behöver 

flygplatsen göra förändringar av de bägge pirerna och plattan vid norra rampen. 

Pirerna behöver bland annat flyttas i sidled samt förlängas.

Den sammantagna bedömningen av bullersituationen är att flygplatsens 

genererade buller inte kommer att öka. Införandet av flygplanstypen C Serien från 

Bombardier kommer snarare att marginellt minska de totala bulleremissionerna 

från flygplatsområdet. 

I Mariehäll blir påverkan på den ekvivalenta ljudnivån störst. Där beräknas 

fastigheterna få en påverkan på omkring ±1 dB(A)-enhet. Ser man till ett 

genomsnitt av skillnaden i ekvivalent ljudnivå för noll- respektive 

utbyggnadsalternativet blir det en liten marginell förbättring. De allra flesta 

fastigheter beräknas således få en liten förbättring om utbyggnadsalternativet 

realiseras. Två bostadsfasader i Mariehäll beräknas dock få en försämring på 

omkring 2 dB(A)-enheter.  

Bostäderna i Bällsta och vid Bromma kyrka beräknas få helt oförändrade 

ljudnivåer. 

Konsekvenserna av att flytta taxivägarna medför att byggnaderna utmed 

Ulvsundavägen inte fungerar lika bra som bullerskyddsskärmande objekt som de 
gör i den nuvarande flygplatslayouten. För att kompensera för den försämrade 

bullerdämpningen kommer Swedavia att förbättra den bullerskyddande 

bebyggelsen genom att placera bullerskyddsskärmar mellan byggnadskropparna 
utmed Ulvsundavägen. 
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1 INLEDNING 

1.1 Bakgrund 

Swedavia AB (Swedavia) är ett statligt ägt aktiebolag som äger, driver och 
utvecklar bland annat Bromma Stockholm Airport. Swedavia behöver göra 
förändringar på Bromma Stockholm Airport främst med anledning av att 
flygplatsen ska kunna ta emot Malmö Aviations större flygplan i Bombardiers nya 
C Serie och därmed ersätta den äldre och bullrigare flygplansmodellen av typen
Avro RJ100. För att kunna ta emot C Serien behöver flygplatsen göra 
förändringar av de bägge pirerna och plattan. Pirerna behöver bland annat flyttas i 
sidled samt förlängas. Förändringarna innebär en mindre flytt av Pir A (cirka 1,5 
meter) norrut samt en flytt av Pir B norrut (ca 24,5 m). Pir A förlängs med cirka 
40 meter och Pir B med cirka 75 meter. Ändringarna av pirerna innebär att 
utformningen av plattan för linjefarten förändras något. 

För mer information om planerna samt illustrationer hänvisas till miljöanmälan 
[1]. 

1.2 Syfte 

Denna rapport redogör för de akustiska konsekvenserna av ombyggnadsplanerna 
vid norra rampen. En

flygplan som befinner sig i luften eller på rullbana. När exempelvis planen kör ut 
på taxibanan anses det vara markbuller och bedöms enligt andra riktlinjer än 
flygbuller. 

När flygplatsen bygger ut och möjliggör kommersiell trafik med nya C Serien blir 
även konsekvenserna att flygbullernivåerna minskar för boende runt flygplatsen. 
Detta behandlas dock inte i denna rapport. 

2 BERÄKNADE SCENARIER

2.1 Nollalternativ 

Nollalternativet avser år 2018 och motsvarar den situation som uppstår om man 
inte gör någon förändring vid Bromma Stockholm Airport. De tystare 
flygplanstyperna i C Serien kan inte trafikera Bromma Stockholm Airport i 
linjetrafik. 

2.2 Utbyggnadsalternativet 

Utbyggnadsalternativet avser år 2018. I detta scenario är Pir A och B utbyggda, 
något som möjliggjort att de tystare flygplanstyperna i C Serien kan landa på 
Bromma Stockholm Airport. Den äldre och bullriga flygplansmodellen RJ100 
används inte längre. Bullerskyddskärmar har satts upp mot Ulvsundavägen.
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3 RESULTAT 

3.1 Sammantagen bedömning

Den sammantagna bedömningen av bullersituationen är att flygplatsens 

genererade buller inte kommer att öka. Införandet av flygplanstypen C Serien från 

Bombardier kommer snarare att marginellt minska de totala bulleremissionerna 

från flygplatsområdet. 

I Mariehäll blir påverkan på den ekvivalenta ljudnivån störst. Där beräknas 

fastigheterna få en påverkan på omkring ±1 dB(A)-enhet. Ser man till ett 

genomsnitt av skillnaden i ekvivalent ljudnivå för noll- respektive 

utbyggnadsalternativet blir det en liten marginell förbättring. De allra flesta 

fastigheter beräknas således få en liten förbättring om utbyggnadsalternativet 

realiseras. Två bostadsfasader i Mariehäll beräknas dock få en försämring på 

omkring 2 dB(A)-enheter.  

Bostäderna i Bällsta och vid Bromma kyrka beräknas få helt oförändrade 

ljudnivåer.

Om vägtrafikbuller även beaktas kommer den ekvivalenta ljudnivån att påverkas 

med högst 1 dB(A)-enhet. Ett bostadhus beräknas få 1 dB(A)-enhet högre 
ekvivalent ljudnivå.

Konsekvenserna av att flytta taxivägarna medför att byggnaderna utmed 
Ulvsundavägen inte fungerar lika bra som bullerskyddsskärmande objekt som de 

gör i den nuvarande flygplatslayouten. För att kompensera för den försämrade 
bullerdämpningen kommer Swedavia att komplettera den bullerskyddande 

bebyggelsen genom att placera bullerskyddsskärmar mellan byggnadskropparna 

utmed Ulvsundavägen enligt Figur 1. 

Figur 1. Föreslagna bullerskyddsskärmar i utbyggnadsalternativet. Vy från norr.
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För nummeriska beräkningsresultat hänvisas till Bilaga AK01-AK02 samt till 

resultattabellen i slutet av denna rapport. 

Figur 2. Karta i plan som visar läget på de föreslagna skärmarna i utbyggnadsalternativet. Höjden på 
skärmarna föreslås till lägst 6,5 meter över mark.
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3.2 Kommentarer till resultatet 

Inriktningen på bullerberäkningen har varit att titta på skillnader snarare än 

absoluta nivåer. Ljudnivåerna i noll- och utbyggnadsalternativen bygger på en 

prognos som kan skilja sig från verkligt utfall. Tittar man på skillnader i 

ljudnivåer blir inverkan av i alternativen små, eftersom fel i den 

framtida prognosen eliminerar varandra. 
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Att bullerskydda hela Mariehäll så att ljudbidraget från markverksamheten blir 

helt oförändrad jämfört med nollalternativet skulle krävas mycket omfattande 

bullerskyddsåtgärder. För att reducera ljudnivån 1-2 dB(A)-enheter ytterligare 

skulle en cirka 8 meter hög skärm behöva anläggas utmed Ulvsundavägen enligt 

Figur 4. Kostnaden för en sådan skärm uppskattas till cirka SEK 10-20 MEK 

enligt preliminära uppgifter från ATA Bygg- och Markprodukter AB. Den skulle 

även eventuellt behöva stagas upp och ta en stor yta från flygplatsområdet. Det 

kan ifrågasättas om en sådan skärm är samhällsekonomisk försvarbar för 

1-2 dB(A)-enheters förbättring. En ytterligare anledning till att inte uppföra en 

8 meter hög skärm är eventuella ljudreflektioner från vägtrafiken från 

Ulvsundavägen mot Mariehäll, något som kan förstärka vägtrafikbullret i 

Mariehäll.

Figur 4. Vy från norr som visar området mellan flygplatsen och Mariehäll. För att reducera ljudnivån 
1-2 dB(A) enheter ytterligare skulle en cirka 8 meter hög skärm behöva anläggas.
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4 METODBESKRIVNING  

4.1 Ingående ljudkällor

I denna utredning beaktas följande ljudkällor:

I. Taxning 

II. Snöröjning

III. Uppställning och start av flygplan

Fler ljudkällor existerar på en flygplats men övriga källors påverkan, i relation till 

ovan listade ljudkällor, är så liten att de inte behöver beaktas.

4.2 Geografiska indata 

Den 3D-modell som har byggts upp för att simulera ljudutbredning från 

flygplatsen är gjord från en kommunal baskarta (i dwg-format) från Stockholm 

stad som erhölls 2015-12-15.  

Topografin på och runt flygplatsen är laserskannad år 2012 och data leverades 

2015-12-15 från Stockholms stad i form att ett höjdraster. Kartorna innehöll 

höjder för alla objekt som exempelvis vägkanter och byggnader. Kvalitén på 

kartdata bedöms som mycket god för bullerberäkningar.
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Figur 5. Kartunderlag från Stockholm stad som visar Stockholm Bromma Airport. Bild från 
beräkningsprogrammet SoundPlan.
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4.3 Akustik markeffekt 

Alla asfalterade ytor inom beräkningsområdet har antagits vara akustiskt 

reflekterande. Bevuxna ytor modelleras som totalt ljudabsorberande. 

4.4 Taxningsväg

Taxningsvägar har ritats manuellt i SoundPlan enligt uppgifter från 

Luftfartsverket [2] och WSP:s rapport [3]. 

4.5 Uppställningsplats

Layout över flygplatsens uppställningsplatser år 2015 samt 2018 har levererats i 

digitalt format av Swedavia konsult flygplatsplanering.  

4.6 Snöröjning

Buller från snöröjning antas förnärvarande vara den samma för framtida 

utvecklingsalternativ som dagens situation samt nollalternativ. En ljudeffekt per 

meter plogad bana har beräknats från WSP:s redovisade SEL
1
-värden [3] 

4.7 Simulering av bullerutbredning 

För simulering av markbuller används beräkningsprogrammet 

Soundplan (ver 7.4). En 3D-modell av Bromma Stockholm Airport och dess 
omgivning har byggts upp utifrån höjdsatta digitala kartor samt resultat av 

flygscanning, se bild i Figur 6. 

Figur 6. Digital 3D-modell över Bromma Flygplats och omgivande bebyggelse gjord i programmet 

SoundPlan. Vy från öster.

För simulering av ljudutbredning har modellen Svensk standard SS-ISO 9613 [4] 
används som finns implementerad i SoundPlan. Utbredningsdämpning, 

1
SEL = Single Event Level. För mer info, se: http://www.bksv.com/doc/bo0051.pdf 
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markabsorption, skärmning, reflektioner mm., hanteras automatiskt av 

programmet i enlighet med använd beräkningsstandard.

Markbullerberäkningsmetod gällande Bromma Stockholm Airport är 

ursprungligen framtagen av konsultfirman WSP [3]. I metodiken ingår att räkna 

på buller från taxande flygplan, buller från väntande flygplan vid 

uppställningsplats och taxibana samt buller från snöröjningsfordon. Däremot ingår 

inte motorprovkörningar och APU
2
. Motorprovkörningar ingår inte flygplatsens 

huvudsakliga verksamhet och APU har antagits att vara av försumbart bidrag i 

relation till övrig markbullerverksamhet.

4.8 Ljudutbredning med hänsyn tagen till vindriktning

Vid landning/start på exempelvis bana 12 har det i beräkningen antagits sådana 

meteorologiska förhållanden som gäller vid denna bananvändning. Vinddata är 

hämtade från år 2014.

Figur 7. Vindfrekvenser i % för år 2014 vid olika bananvändningar. 0 grader anger geografisk nord. 

Rullbanan ligger i riktning 125/305 grader. Källa Bromma METAR. 

För bullrande moment som inte kan kopplas till en vindriktning (uppställning 
samt snöröjning) har det i beräkningen antagits ett medelvärde mellan bana 12 och 

bana 30. 

I beräkningen för år 2018 antas bana 30 användas till 65,5 % av alla rörelser 

respektive 36,5 % för bana 12. Val av rullbana har i prognosen för år 2018 valts 
genom att se till genomsnittlig bananvändning mellan åren 2010-2014.  

2
APU är ett hjälpkraftaggregat som kan förse flygplanet med el när huvudmotorerna är avstänga.
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4.9 Källdata

4.9.1 Källstyrka

Ljudeffektnivåer för taxande flygplan kommer från en rapport från WSP [3]. 

Flygplan uppställda vid en gate modelleras som en punktkälla på höjden 3 meter 

över mark. För taxning antas en linjekälla på höjden 3 meter över mark.

Ljudeffekt per meter taxibana har beräknats utifrån uppmätta data från WSP [3]. 

Hur ljudkällorna har omräknats framgår i ett annat dokument från Swedavia [5]. 

4.9.2 Trafiknivåer för taxning

Använda trafiknivåer kommer från en prognos från Bromma Stockholm Airport 

som internt går under beteckningen W15-3. För nollalternativet har 
flygplansmodellen Bombardier C Serien byts ut mot RJ100, eftersom att C Serien 

inte kan landa vid Bromma Stockholm Airport om inte utbyggnaden genomförs. 

Störst påverkan på ljudeffektnivån har dock ATR 72. Att i beräkningen ersätta 

RJ100 med ATR 72 ger marginell skillnad på ljudeffektnivån, mindre än 1 

dB(A)-enhet. 

Tabell 1. Antal starter och landningar för linjefart år 2018 för bana 30. För nollalternativet används 
RJ100 och för utbyggnadsalternativet används C Serien. 

Tabell 2. Antal starter och landningar för linjefart år 2018 för bana 12. . För nollalternativet används 

RJ100 och för utbyggnadsalternativet används C Serien. 
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4.9.3 Trafiknivåer för antal starter 

För nollalternativet används samma trafikunderlag som för 
utbyggnadsalternativet, med undantag av att C Serien används istället för RJ 100.
Även om gaterna inte ligger på samma ställe antas exempelvis att gate 1 får 
samma antal starter som nya gate 1 etc. Indata kommer från trafiksimuleringar 
gjorda för Swedavia baserat på trafikprogram W15-3. 

Tabell 3   Indata 
kommer från trafiksimuleringar gjorda för Swedavia baserat på trafikprogram W15-3. 

Antal Gate

Flygplanstyp 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 Summa

DAG 06-18 

AT5 4 1      1 6 

AT7 4 5 4 4 2 4 5 1 4   1 1 2   2 39 

CS1          6 6 5 1 2 4 7  31 

ER4        2 2 

FRJ         1 1 

KVÄLL 18-22 

AT5 1 1                2 

AT7 1 3 2 1  1 1 1 1   1  1    13 

CS1          4 1    3 2  10 

ER4        1 1

FRJ         1 1 

Summa 10 10 6 5 2 5 6 6 7 10 7 7 2 5 7 9 2 106 

Eftersom antalet starter per typdygn inte stämmer överens med antal starter per 
årsmedeldygn har de beräknade ljudeffekterna korrigerats med följande formel: 

Hur ljudeffekterna har beräknats framgår ur referens [5]. 

För övrig trafik (stats-, affärs, och allmänflyg) har det i beräkningen används 8820 
rörelser, varav hälften är starter. Dessa rörelser, som har en mycket liten akustisk 
påverkan relativt linjefarten, har fördelats ut jämt över flygplatsens 
uppställningsplatser för stats-, affärs, och allmänflyg. Ljudeffektnivå för dessa 
uppställningsplatser baseras på ett medelvärde för samtliga listade flygplanstyper, 
således överskattas ljudeffektnivån något. Detta har dock mycket liten betydelse 
för den beräknade ljudnivån utanför flygplatsområdet.
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4.9.4 Ersättningar

Då källdata saknas för Dornier 328 har det i beräkningen antagits Fokker 50 som 
ljudkälla. Fokker 50 är ett något större flygplan än Dornier 328. Antalet 
Dornier 328 är så få att det inte får någon praktisk betydelse för ljudnivån vilken 
källa man väljer att ersätta den med. 
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5 VÄGTRAFIK

För att utreda den totala akustiska förändringen har även vägtrafikbuller studerats. 

Vägtrafikflöden har erhållits 2016-02-02 från Stockholm trafikkontor och avser år 

2015. Vägtrafikbuller har beräknats med den samnordiska beräkningsmodellen [6] 

i programmen SoundPlan. Beräknade trafikbullernivåer avser frifält  och 

redovisas i bifogad tabell i slutet av denna rapport. 

Figur 8. Trafikflöde i ÅDT (fordon per årsmedeldygn) samt skyltad hastighet för Mariehäll och 
omnejd. Data från Stockholms trafikkontor. Avser år 2015. Ju tjockare linje desto mer trafik. 
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NUMMERISKA BERÄKNINGSRESULTAT FÖR BERÖRDA 
FASTIGHETER I MARIEHÄLL

Figur 9. Fastighetskarta över Mariehäll. Karta tillhandahållen av Stockholm stad.
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