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Lasanvisning

Detta &r ett faktaunderlag framtaget i samband med ett regeringsuppdrag
att utarbeta en végledning for kommunal planering och prévning av
bygglov for bostader inom flygbullerutsatta omraden. Underlaget &r
sammanstallt under ar 2009.
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1 Bakgrund

Tidigare utredningar

Naturvardsverkets handbok med allmanna rad for flygplatser

Ar 2008 tog Naturvardsverket fram en handbok med allménna rad for
flygplatser (NFS 2008:6). Handboken tar upp miljopaverkan fran
flygverksamhet inklusive verksamheter som bedrivs i anslutning till
flygverksamheten. Syftet &r att ge vagledning for tilldmpning av
miljobalken och de ersatter darmed Naturvardsverkets tidigare allmanna
rad 99:2 om kontroll av flygplatser.

I handboken gors en bred beskrivning av miljopaverkan fran
flygverksamhet, lagstiftning, tillstandsprévning och tillsyn. I de allmanna
raden beskrivs de riktvarden for buller som riksdagen beslutat om utan
angivelse av antalet acceptabla dverskridanden av maximalnivan. Med
riktvarde avses en niva till vagledning for beslutsmyndigheterna som i det
enskilda fallet ska bedéma och faststélla 1ampligt varde. | handboken
anges att da riktvarden regelbundet éverskrids finns skal att anta att risk
for skada eller olagenhet for manniskors hélsa eller miljon kan
forekomma. Dérpa foljer en definition pa begreppet regelbundet som
enligt Naturvardsverkets tolkning innebadr att en storning inte behover
forekomma dagligen for att anses vara regelbunden. Regelbundenheten
bor istallet avse ett tidsperspektiv som medfor att storningen blir av en
viss dignitet. Enligt denna tolkning kan bullerhandelser som intraffar tva
till tre ganger per vecka och flertalet veckor under ett kalenderar utgéra
en regelbunden stdrning.

Planera for god ljudmiljé — en férsta vagledning
Som resultat av ett regeringsuppdrag publicerade Boverket ar 2000
rubricerad rapport. Regeringsuppdraget syftade till att fa fram underlag
for tillampningen vid planlédggning och byggande av olika riktvarden for
trafikbuller samt for buller fran forsvarets dvnings- och skjutfalt. Som
titeln anger sags skriften som ett forsta steg i ett arbete pa langre sikt, da
ett flertal fragor aterstod att utreda.

Som utgangspunkt konstaterades att malet ska vara att riktvardena
uppnas, och helst underskrids, i alla sammanhang. Riktvéardena bor med
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fa undantag betraktas som krav vid nyetablering av eller stora
foréandringar i bebyggelse och infrastruktur.

Aven om, som det uttrycktes, det ibland &r ofr&nkomligt att 6vervaga
lagre krav pa ljudmiljon an vad riktvardena ger uttryck for.

For flygbuller konstaterades att en strikt tillampning av riktvardet 70
dBA maximalniva pa uteplats skulle medféra bebyggelserestriktioner
inom stora omraden vid manga av landets flygplatser. En gemensam
definition pa godtagbart antal storningstillfallen efterlystes for samtliga
trafikslag. | en sadan definition borde hansyn bl. a. tas till hur langvarig
den maximala ljudnivan ar vid varje storningstillfalle och hur hogt dver
riktvéardet nivan ér.

Med utgangspunkt fran de resonemang som beskrivs ovan
formulerades foljande rekommendationer for tillampningen, vilka senare

citerats i olika sammanhang:
Riktvardet 70 dBA maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad ska alltid
efterstrdvas vid nyplanering av bostéder och infrastruktur. En mer liberal tilldmpning
kan tills vidare i vissa fall vara motiverad i samband med foréndringar i befintlig
bebyggelse i anslutning till landets flygplatser. T ex bor naturliga kompletteringar med
nya bostadshus i redan bebyggda planlagda omraden ofta kunna accepteras. Aven i
mer glest bebyggda landsbygdsomréaden bér enstaka nya hus ibland kunna accepteras
om en intresseavvagning visar att det finns starka skal for ett
bebyggelsetillskott...Maximala bullervérden dverstigande 80 dBA kan bara accepteras
i mycket speciella undantagsfall.

Regeringsuppdrag 1995

Genom ett regeringsuppdrag 1994 fick Férsvarsmakten, Luftfartsverket
och Naturvardsverket i uppgift att utreda ett antal fragestallningar kring
flygbuller. I uppdraget ingick bl. a. att analysera en skarpning av FBN-
normen i enlighet med vad som tidigare framforts i prop. Handlingsplan
mot buller, prop. 1993/94:215. Uppdraget skulle dven se dver
mojligheten att komplettera normen med maxbullernivan 70 dBA.
Dessutom erholls tillaggsuppdrag att studera om maxnivan 60 dBA kan
anvandas, samt konsekvenser av att anvanda FBN-nivaerna som
gransvarden.

Mot bakgrund av den kunskap som da forelag konstaterades att endast
allmén storning var mojligt att koppla till FBN. En generell minskning
fran FBN 55 dBA till FBN 50 dBA bedémdes kunna minska andelen
storda, men eftersom forbattringen bedémdes som begrénsad och
resultatet visade viss osakerhet, rekommenderades ej en sadan skarpning.

Betraffande sankning av maximalnivan fran 70 till 60 dBA utomhus
konstaterades att det inte leder till nagon storre forbattring i
taluppfattbarhet fér normalhérande personer inomhus. Vid
utomhusvistelse blir forbattringen déremot storre innebdrande att samtal
kan foras i stort sett kontinuerligt aven vid flygpassager. Den storsta
forbattringen med en sankning fran 70 till 60 dBA erhaller gruppen
kéansliga personer (horselnedsattning, aldre, annat modersmal). Ingen
forskning hade visat att de kognitiva funktionerna forbattrades vid
minskning av maximalnivan fran 70 till 60 dBA. Somn/vila paverkas inte
av en sadan sankning med stangda fonster, daremot erhalles tydliga
positiva effekter vid sémn med 6ppet fonster. Skarpningen bedémdes inte
som miljomassigt motiverad och skulle fa alltfor stora konsekvenser i
forhallande till nyttan.



1 Bakgrund

Det konstaterades att en implementering av maximalnivan 70 dBA som
grundvarde i praktiken genomférts genom Naturvardsverkets avisering av
denna niva som malsattningsvarde. Inverkan pa planeringsprocessen hade
dittills kunnat hanterats da det pagick en avveckling av bullrande kapitel
2-flygplan till ar 2002.

Utredningen foreslog sk. malsattningsvarden som Gverensstammer
med de riktvarden som riksdagen senare beslutade om.
Malsattningsvardena betonades utgora forslag pa lang sikt och ger inte
uttryck for vad som ar tekniskt mojligt och ekonomiskt rimligt i det
enskilda fallet. En sadan vardering innebér ofta att man maste acceptera
hogre nivaer. Som stdd vid prioritering av avsteg fran de langsiktiga
malsattningsvardena foreslogs sk. kvalitetsmal, som exempel pa hur
prioritering kan goras vid bullerbegransande atgarder.

Socialstyrelsens handbok Buller — Hoga ljudnivaer och buller
inomhus
Socialstyrelsen har ansvaret for det évergripande arbetet med hélsofragor
i miljomalsarbetet och publicerade ar 2008 en handbok om hdga
ljudnivaer och buller inomhus, avsedd att komplettera tidigare utgivna
allmanna rad om buller inomhus och héga ljudnivaer. | handboken
beskrivs bl a buller fran flygtrafik, riktvarden och fysisk planering.
Under avsnittet om fysisk planering anges att en grundinstélining ar
att gallande riktvéarden inomhus alltid bor uppfyllas, men att ljudnivaerna
utomhus ocksa ar viktiga och inte enbart kan kompenseras med en bra
fasadisolering. Socialstyrelsen anser att bostédder endast i undantagsfall
kan byggas i bullriga miljéer och da under sérskilda forutsattningar. En
fortatning av bebyggelsen far inte innebara att andelen storda 6kar utan
fokus ska vara pa hur vi skapar en langsiktigt god ljudmiljo.

Miljéhéalsorapport 2009

Miljohalsorapport 2009 &r utgiven av Socialstyrelsen och Karolinska
Institutet. Rapporten utgér den tredje nationella rapporten om
miljorelaterad hdlsa. Ett viktigt underlag har varit den nationella
miljohalsoenkaten (NMHE 07). | rapporten konstateras en 6kning av
antalet storda av végtrafikbuller, likasa en ckning av somnstérning fran
trafiken. Den 6kade stérningen forklaras med att exponeringen 6kat
genom att fler bor i storstader, 6kade trafikméangder och nya bostéader i
bullerutsatta lagen. Antalet storda minst varje vecka har samtidigt
minskat nagot for saval spar- som flygbuller.

Enligt NMHE 07 &r knappt tre procent av befolkningen stérda minst
varje vecka av flygbuller. Motsvarande siffror for spartrafik &r tre procent
och végtrafik tolv procent. En omrékning till antalet personer beskrivs i
tabellen nedan, med antal exponerade 6ver 55 dBA (for flyg FBN 55
dBA) inom parentes:
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Trafikslag Antal stérda (NMHE 07)  Antal exponerade >55 dBA

Vagtrafik 800 000 personer (1 500 000 personer)
Spartrafik 180 000 personer (500 000 personer)
Flygtrafik 180 000 personer (13 000 personer) Avser FBN 55 dBA

Som framgar av siffrorna ovan &r det en betydande skillnad mellan
exponering och stoérning for de olika trafikslagen. Siffrorna féljer det som
tidigare beskrivits i ett antal storningsstudier att flygbuller ar mest
storande foljt av véagtrafikbuller och darefter sparbuller. Det ska dven
tillaggas att antal exponerade for maximalnivaer ar fler 4n de som anges
ovan. Samtidigt ar det uppseendevéckande att sa manga manniskor
upplever att de &r stérda av flygbuller i jamforelse med antalet
exponerade.



2 Flygbuller, storning och
halsopaverkan

Det finns ett stort antal studier om flygbullrets effekter pA manniskor
bade inom Sverige och internationellt. Nagra arbeten ar sarskilt
intressanta for denna rapport och beskrivs darfor sérskilt efter en
kortfattad generell inledning. P& uppdrag av Naturvardsverket har
Institutet for miljomedicin vid Karolinska Institutet i samarbete med
Institute of Acoustics i Polen, sammanstallt en forstudie om flygbuller
med sarskild fokusering pa riktvardet 70 dBA maximalniva vid uteplats.
Parallellt har ett annat arbete, dven det pa uppdrag av Naturvardsverket,
beskrivit aktuellt kunskapslage om effekter av flygbuller pa méanniskor.
Rapporten &r framtagen av Staffan Hygge vid Hogskolan i Gévle och
utgor en reviderad uppdatering av en rapport framtagen at
Luftfartsverket. Ytterligare en svensk rapport ar den sammanstélining av
aktuellt kunskapslage géllande allmén storning av trafikbuller som togs
fram 2001. Vidare finns de arbeten som tagits fram inom WHO pa senare
tid, samt den sk. HYENA-studien fran 2008. Samtliga dessa inkluderar
litteraturstudier och analyser av den stora mangd forskningsunderlag som
finns inom omradet.

Halsopaverkan

Effekter pa manniskor av exponering for flygbuller brukar indelas i fyra
delar: sémn, talkommunikation, biologiska effekter (paverkan pa
blodtryck, hjart-kérleffekter) samt allman storning. Hur och pa vilket satt
manniskor paverkas ar beroende av ett antal faktorer som i vilket
sammanhang och typ av aktivitet som paverkas, bullrets sammansattning
och individfaktorer. Andel av normalbefolkningen som anser sig kénsliga
for buller utgor cirka en tredjedel.

Somn

S6mnen kan paverkas pa olika satt; svart att somna, forandringar i
sémndjup och sk. dagen-efter-effekter sdisom nedsatt prestationsférmaga
ar nagra sadana effekter.

11
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Det finns laboratoriestudier som visar att sémnen kan borja paverkas vid
sa laga nivaer som 30-35 dBA, dven om sjalvrapporterad storning och
vackningseffekter upptrader vid hogre nivaer. Generellt brukar
maximalnivan 45 dBA anvéndas som riktvarde inomhus nattetid, da ett
flertal faltstudier har visat att somnpaverkan och vackningseffekter borjar
upptrada vid maximalnivaer omkring 45 dBA. Det innebér att vid en
fasadisolering om 25 dBA Overskrids ej 45 dBA inomhus vid
maximalnivaer utomhus om 70 dBA. Om man har fonster pa glant brukar
fasaddampningen anges till 15 dBA. Det innebdr att for ostord somn med
fonster pa glant erfordras maximalnivaer utomhus som ej éverskrider 60
dBA. Generellt galler att somnstudier gjorda i falt uppvisar mindre andel
soémnstorda an studier gjorda i laboratorier.

Andra faktorer som ljudnivans varaktighet och handelsernas
fordelning under natten har ocksa en inverkan pa effekterna. Studier har
visat att vid maximalnivaer mellan 50-60 dBA och férsok med olika antal
passager, sa paverkade inte ovantat fler passager sémnen mer. Men det
har &ven konstaterats att det kravs ett visst antal handelser (uppemot
16 st.) for att effekter pa somn ska bli statistiskt sakerstllt.

Talkommunikation

Paverkan pa talkommunikation beskrivs bast genom ljudets varaktighet
over en viss ljudniva. Talkommunikationen paverkas da ljudnivan
overskrider 55 dBA, vilket brukar anges som grans for opaverkad
talkommunikation. Denna niva galler dven vid paverkan pa uppgifter som
kréver sérskild uppmarksamhet, minne och inlarning. Det innebér att med
fasaddampningen 25 dBA paverkas talkommunikationen inomhus vid
maxnivaer ute som overstiger 80 dBA, vid fonster pa glant (15 dBA
dampning) redan vid nivaer om 70 dBA. Utomhus riskerar
uppfattbarheten begransas da ljudnivan éverskrider 55 dBA. Samtidigt
bor man beakta att sarskilt kansliga personer paverkas vid annu lagre
nivaer an de ovan redovisade. Det galler personer med horselnedsattning,
4ldre normalhorande personer samt personer med annat modersmal. Aven
inomhus i undervisningslokaler erfordras lagre ljudnivaer, ner mot

25-30 dBA for att uppfatta tal.

Allmén storning

Allman storning benamns pa engelska Annoyance och utgdrs av en
allmén obehagskénsla som upptréder vid bullerexponering. Allméan
stérning beror pa individfaktorer sasom installningen till bullerkallan,
kénslighet for buller och stress. Bullrets akustiska egenskaper har stor
betydelse samt i vilket ssmmanhang man paverkas och tid pa dygnet.
Skillnaden i stérning mellan olika individer kan vara stora.

Biologiska effekter

Pa senare tid har studier visat att exponering for trafikbuller kan orsaka
hogt blodtryck som kan leda till hjért-karlsjukdom. Genomfdrda
undersokningar har framst varit inriktade pa véagtrafikbuller, men det
finns dven flygbullerstudier som visar motsvarande tendens.
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Ar exponering for flygbuller en halsofrdga? — Kunskapslaget om
effekter av flygbuller pa manniskor

2007 publicerade Staffan Hygge vid Hogskolan i Gévle en rapport pa
uppdrag av Luftfartsverket med titeln "Kunskapsldget om effekter av
flygbuller pa manniskor”. | rapporten anvandes begreppet komfort for
vissa stérningsreaktioner. Det redovisades aven forslag till beskrivning av
olika ljudnivaers effekter, med indelning i komfort- respektive
halsopaverkan. Pa uppdrag av Naturvardsverket har Hygge under 2008-
2009 arbetat med en revidering och uppdatering av rapporten med titeln
”Ar exponering for flygbuller en hilsofrdga? — Kunskapslaget om
effekter av flygbuller pd manniskor”, publicerad juni 2009.

I rapporten har en genomgang gjorts av de senaste underlagen fran
WHO, samt en stor mangd &ldre och nyare forskningsresultat.
Genomgangen visar att effekter pa somn kan borja upptrada redan vid
forhallandevis laga nivaer, medan pavisbara hjart-karleffekter riskerar
upptrada forst vid hogre nivaer kring 60 dBA Lpgy. For
talkommunikation fastslas att 55 dBA utgdr en dvre grans for acceptabel
talkommunikation for normalbefolkningen. Nér det géller allmén stérning
ar slutsatsen att storningsreaktioner & mycket varierande mellan olika
individer och ofta kan hanforas till icke akustiska faktorer som
individfaktorer, vilken aktivitet som stors och andra orsaker som bullrets
forutsagbarhet. Det fors en del resonemang om orsaken till att flygbuller
oftast upplevs som mer stérande &n andra bullerkéllor. Réadsla,
instéliningen till bullerk&llan och avsaknad av tysta sidor anges som
nagra orsaker. Avslutningsvis formuleras en sammanfattande tabell som
beskriver risk for stérning respektive halsoproblem vid olika ljudnivaer.
Av tabellen framgar bl a att vid Lpgy Over 55 dBA ar cirka 30 % storda
och 10 % mycket storda, samt begynnande risk for kardiovaskuléra
problem. Omfattningen av stérning vid maximalnivan 70 respektive
80 dBA beror pa om Lpgy ar 6ver 55 dBA.

EU-projektet HYENA — HYpertension and Exposure to Noise near
Airports

Den sk HYENA-studien, som publicerades 2008, har undersokt risk for
hogt blodtryck vid sex flygplatser i Europa for exponering for flygbuller
dag- och kvallstid (Leq 16 timmar) respektive nattetid (Lnign). Fran
Sverige ingar flygplatserna Arlanda och Bromma. Totalt ingar drygt

4 800 personer i den svenska delen av studien. Resultatet visar en
signifikant 6kning av den relativa risken for forhojt blodtryck vid
exponering nattetid, dock ej dagtid och ej for végtrafikbuller. Det finns
aven visst stod for blodtrycksékning vid enskilda flygbullerhdndelser.
Studien styrker i likhet med tidigare resultat att risk for hogt blodtryck
foreligger vid flygbullerexponering, sarskilt vid exponering nattetid. Av
detta gar inte att utlasa om ekvivalent- eller maximalnivaer har storst
betydelse.

Forstudie om flygbuller och 70 dBA Lyax Vvid uteplats

Pa uppdrag av Naturvardsverket har Institutet for miljomedicin vid
Karolinska Institutet i samarbete med Institute of Acoustics i Polen
sammanstallt en litteraturgenomgang av relevant forskning for
beddmning av samband mellan hélsoeffekter och flygbuller utomhus.
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Studien har varit sarskilt inriktad pa exponering for riktvardet 70 dBA
maximalniva vid uteplats. Utéver denna kunskapssammanstallning
beskrivs &ven forslag till upplagg av nya studier for att 6ka kunskapen om
effekter av flygbuller pa uteplats.

De halsoeffekter som behandlas &r: Allméan stérning, taluppfattbarhet,
somn, hjart-karleffekter, stresshormon och kognitiva effekter pa barn.

| rapporten slas fast att det i stort sett saknas forskning kring effekter
av flygbuller pa uteplats eller utomhus i bostadsomraden. Darpa anges att
indirekta resonemang dock kan féras genom att generalisera allméan
kunskap om hélsoeffekter av (vag)trafikbuller till effekter av flygbuller
pa uteplats.

Allmén stdrning
Kan leda till koncentrationssvarigheter, irritation, nedstamdhet, samt pa
langre sikt psykosomatiska besvar och psykosociala konsekvenser.

Man har endast funnit ett fatal studier dar bullerstorning fran vagtrafik
pa uteplats ingar som en del. For flygbuller pa uteplats saknas studier.
Miedema och Oudshoorn’s metaanalys av vag, spar, flyg (en
sammanlagring av ett flertal storningsstudier av trafikbuller) har fatt stort
genomslag inom forskningen. Dess slutsats &r bl. a. att flygbuller &r
5 dBA mer stérande an vagtrafik och 10 dBA mer storande &n spartrafik.

Betraffande matt visar flera studier att FBN &r val lampad som
indikator pa allman flygbullerstorning. Samtidigt anges att for specifika
stérningseffekter utomhus &r troligen maximalnivan och antalet
overflygningar lika viktigt eller viktigare. Forskning som bel&gger detta
saknas dock helt vad géller effekter pa uteplats.

Taluppfattbarhet

Det saknas systematiska studier av hur flygbuller paverkar
talkommunikation utomhus. Fér samtliga trafikslag utgor 55 dBA gréns
for acceptabel talstorning. Dvs. den tid som ljudnivan 6verskrider

55 dBA paverkas taluppfattbarheten och for att undvika talstérning skulle
behovas att nivan 55 dBA ej dverskrids. Aven vid nivéer under 70 dBA
uttryckt som maximal ljudniva paverkas saledes taluppfattbarheten.

Sémn

I rapporten refereras till WHO:s rekommendationer inomhus som &r

30 dBA ekvivalentniva (8 h-natt) och 45 dBA maximalniva. Samtidigt
anges att 70 dBA maximalniva pa uteplats inte r relevant for
somnstérning, men att det dven kan ha en skyddande effekt pa personer
som sover dagtid, eftersom det sékerstaller 45 dBA inomhus pa dagtid
vid fonsterdampning 25 dBA. Har kan tilldggas att en dampning pa

25 dBA éar en forhallandevis dalig fasadisolering och darfér inte relevant
vid exponering i nya bostdder som har en betydligt hogre fasadreduktion.

Hjart—karleffekter

Nagot samband mellan flygbuller och hjart-karlsjukdom (t ex
hjartinfarkt) har hittills inte kunnat pavisas. Vissa studier antyder dock
positivt samband mellan flygbuller och risk for hogt blodtryck som i sig
kan leda till hjartinfarkt, men sambanden &r &nnu osékra. Det saknas
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kannedom om det &r max- eller ekvivalentnivaer som har storst betydelse.
Studier géllande vistelse utomhus saknas helt i detta avseende.

Stresshormon

I rapporten fors hér framst ett resonemang om majligheten att anvanda
salivkortisol som indikator fo6r méatning av stresshormon. En slutsats &r att
det bor vara majligt att gora vid en uteplatsstudie. Sadana undersokningar
relaterade till uteplats saknas idag.

Kognitiva effekter pa barn

Forskning visar att flygbuller forsamrar inlarning, minne, lasformaga hos
barn. Det ar dock osakert vid vilken ljudniva férsamringen intrader.
Dessa studier &r relaterade till inomhussituationen och studier saknas om
paverkan pa laxlasning i hemmet, eller paverkan utomhus.

Nagra av rapportens slutsatser ar att flygbuller kan ge upphov till akut
hojning av blodtrycket vid somnstudier. P4 uteplats &r ljudnivan hogre
och det ar darfor sannolikt att flygbuller &ven da bor ge en 6kning av
blodtrycket. Betydelsen av detta &r svar att uppskatta, det kan dock antas
att aterhamtning forsvaras. Det finns dven vissa belagg for att
somnstorning ar sarskilt allvarligt for hjart-kérlrelaterade besvér. Vilken
roll stérning pa uteplats har for dessa risker ar idag omojligt att saga. Det
kan inte uteslutas att det finns ett samband, genom att paverkan vid
uteplatsen forsvarar aterhamtning.

Storning och jamforelse mellan trafikslag

Det har gjorts ett antal sk. metastudier av bullerstérning fran trafik med
syfte att dels bestamma stérningen vid olika ljudnivaer, dels jamfora
storningen mellan trafikslagen. En metaanalys bestar av hopsamlade data
fran ett flertal storningsstudier. Studier som tagits fram vid olika
tidpunkter, av olika forskare i olika lander och dar aven frageformuléaren
om upplevd stdrning varierar.

Den mest kdnda och omfattande metastudien som gjorts avseende
trafikbuller publicerades av Miedema och Oudshoorn 2001. | denna
redovisas sambandet mellan stérning och exponering for buller separerat
for de olika trafikslagen. Den ar baserad pa ett femtiotal
frageundersokningar mellan 1965-1994, varav halften ar material fran
1960-70-talet. 20 av dessa ror flygbuller. En ofta publicerad
sambandskurva beskriver relationen mellan andel bullerstérda (%) och
ljudniva (Lpen). Kurvan anger att flygbuller upplevs som mer stérande &n
vagtrafikbuller som i sin tur & mer stoérande an spartrafikbuller, vilket
man sett aven i tidigare forskning. Skillnaden uppgar till cirka 5 dBA och
innebdr saledes att vid lika upplevd storning ar flygbullret cirka 5 dBA
lagre an bullret fran vagtrafik och cirka 10 dBA jamfort med
jarnvagsbuller.

Det finns dock vissa problem vid tolkning av resultaten. Dels &r
metoderna olika for berdkning av ljudnivan, dels har olika storningsskalor
anvants. Ett ytterligare problem &r att de anvénda studierna till stor del
bygger pa aldre, omkring 40 ar, gamla data. Samtliga trafikslag har
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bullerméssigt fordndrats betydligt sedan dess och det &r dérfor tveksamt
att fullt ut overfora resultaten till den situation som rader idag.

Betalningsvilja

Det finns olika metoder att studera befolkningens betalningsvilja for att
reducera trafikbuller. Ofta &r det vagtrafikbuller som studerats och det
finns begransat med material som belyser betalningsviljan for att minska
flygbuliret.

Vid Sveriges Lantbruksuniversitet (SLU) gjordes 2006 en begransad
studie enligt den sk. hedoniska vérderingsmetoden —
fastighetsvarderingsmetoden — genom att jamfora tva snarlika
bostadsomraden i Upplands Véasby kommun. Det ena omradet ar belaget
under inflygningen till Arlandas tredje bana och utsétts for flygbuller
kring 70 dBA maximalniva, det andra ar inte exponerat for flygbuller
over 70 dBA maximalniva. Genom att jamfora forsaljningspris for
bostadsrattslagenheter i de bada foreningarna och justera for olika
variabler var avsikten att undersoka om en eventuell betalningsvilja
kunde urskiljas. Studiens slutsats ar att det i detta begransade urval inte
var mojligt att finna nagon pavisbar betalningsvilja for att reducera
bullret vid de studerade bostéderna.



3 Riktvarden for flygbuller,
miljokvalitetsmal och antal
exponerade

Riktvarden

Riksdagen beslutade 1997 fdljande riktvarden for trafikbuller
(Infrastrukturinriktning for framtida transporter proposition 1996/97:53):
30 dBA ekvivalentniva inomhus

45 dBA maximalniva inomhus nattetid

55 dBA ekvivalentniva utomhus vid fasad

70 dBA maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad.

For flygbuller avses FBN 55 dBA ekvivalentniva utomhus. Begreppet ar
ett viktat véarde dver dygnet dar tidpunkten for bullerhédndelserna végs in
pa sa satt att en bullerhandelse kvallstid (kl. 19-22) raknas som 3
bullerhdndelser dagtid och en bullerh&ndelse nattetid (kl. 22—07) raknas
som 10 bullerh&ndelser dagtid. | EG-direktivet/férordning om
omgivningsbuller lanseras mattet Lpgy Som liknar FBN-vardet med
skillnaden att varje kvallshandelse rdknas som 5 dBA mer bullrande,
vilket motsvarar 3,16 bullerhdndelser dagtid. | férordningen om
omgivningsbuller definieras kvall som kl. 18-22 och natt kl. 22-06.
Dessa skillnader har beddmts som marginella och LFV har darfor
overgatt till att anvanda riktvardet 55 dBA Lpgen, med bendmningen
FBNgy. Det varde som anvénds ska vara ett matt pa medelljudnivan
under ett ar. Utover tidpunkten for handelserna sa beaktas i den
sammanvéagda Lpen-nivan dven bullrets varaktighet och antal handelser.
I ovan ndmnda proposition anges som kommentar till riktvardet
70 dBA pa uteplats att en tillampning av det riktvardet for flygbuller
skulle innebéra betydande restriktioner for kommunernas planering av
bebyggelseutvecklingen. Regeringen avsag darfor att ge Boverket i
uppdrag att utveckla beddmningsgrunder for olika bebyggelsesituationer
till ledning fér den kommunala planeringen.
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Naturvardsverket har for trafikbuller i andra miljéer &n for boende, vard
och undervisning foreslagit riktvardet 40 dBA ekvivalentniva inomhus
dagtid (kl. 06-18). Riktvardet kan anvandas i arbetslokaler for tyst
verksamhet.

Miljokvalitetsmal

Riksdagen har fattat beslut om 16 miljokvalitetsmal. Flygtrafiken
paverkar i stort sett samtliga av miljokvalitetsmalen. Bullerfragorna
berors i forsta hand i miljokvalitetsmalet God Bebyggd Miljé, men ingar
aven i malet Storslagen Fjallmiljo. Inom God Bebyggd Miljo finns ett
delmal gallande buller som lyder:

Antalet ménniskor som utsétts for trafikbullerstérningar dverstigande
de riktvarden som riksdagen stéllt sig bakom for buller i bostader ska ha
minskat med 5 procent till ar 2010 jamfort med 1998.

Under miljokvalitetsmalet Storslagen fjallmiljo har riksdagen faststallt
foljande delmal for flygtrafik:

Buller i fjallen fran ... luftfartyg ska minska och uppfylla féljande
specifikation, namligen att — buller fran luftfartyg senast ar 2010 ska var
forsumbart bade inom regleringsomrade klass A enligt
terrangkorningsforordningen (1978:594) och inom minst 90 procent av
nationalparksarealen. Malet har utvérderats av davarande
luftfartsstyrelsen i det sk. Fjallflyguppdraget — kartldggning av
flygverksamhet i skyddade fjallomraden.

Transportstyrelsen &r en av de myndigheter som innehar sektorsansvar
for miljomalsarbetet. Transportstyrelsen ska enligt regleringsbrev fran
regeringen rapportera hur luftfartens miljopaverkan, daribland buller,
arligen forandras.

Transportpolitiska mal

Riksdagen har i samband med propositionen Infrastruktur for ett
langsiktigt hallbart transportsystem (prop. 2001/02:20) beslutat att
transportpolitiken ska styras av ett 6vergripande mal och sex delmal. Ett
av delmalen ar En god miljo, vars lydelse &r Transportsystemets
utformning och funktion skall bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas.
Inom delmélet har bl. a. féljande etappmél avseende buller foreslagits: Ar
2010 ska antalet utsatta personer som exponeras over riktvardena
inomhus i bostédder minska med fem procent jamfort med 1998.
Inriktningen ska vara effektivaste reduktion av stérningar och att ingen
ska utséttas for oacceptabelt buller inomhus.

WHO

WHO har givit ut riktvarden for samhallsbuller (2000), angivna for olika
typer av miljoer. Enligt riktlinjerna &r de vetenskapligt bevisade
effekterna av buller pa hélsan foljande: Allman storning,
talkommunikation, talforstaelse och forsamrad informationshamtning,
somnstdrning samt horselskador. Riktvéardena avser den totala
bullerbelastningen, dvs. om t ex flera trafikslag paverkar ett omrade &r det
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den sammanlagda nivan som avses. Bade de angivna riktvardena
utomhus och inomhus ska uppfyllas for att motverka effekter pa hélsan.

Riktvardena anges for olika tidsintervall kopplade till den aktivitet
som ska skyddas. Det innebér att for somn galler ekvivalent ljudniva for
8 timmar, for utevistelse 16 timmar (dag och kvall) och for skolor
inomhus under en skoldag. | vissa fall kombineras riktvardena med
maxnivaer dar detta bedémts relevant.

WHO anger att i forsta hand ska kénsliga individer skyddas, i andra
hand den allménna befolkningen. Det ska &ven noteras att WHO:s
definition pa halsa inte enbart &r franvaron av sjukdom, utan &ven
valbefinnande: Ett tillstand av totalt, fysiskt, mentalt och socialt
valbefinnande och inte endast franvaro av sjukdom.

Riktvarden for bostader

Utomhus géller ekvivalent ljudniva 50 dBA for moderat storning samt
55 dBA for allvarlig stérning under 16 timmar. Inomhus anges 35 dBA
som ekvivalent ljudniva per 16 timmar. For somnstérning nattetid galler
dels 30 dBA som ekvivalentniva och 45 dBA som maximalniva inomhus,
dels ekvivalentnivan 45 dBA utomhus (ekvivalentnivaer angivna for

8 timmar). Riktvardena nattetid har kompletterats med 60 dBA maximal
ljudniva.

Skolor och forskolor
35 dBA inomhus/55 dBA utomhus ekvivalent ljudniva for skolor,
forskolor inomhus.

Sjukhus

30 dBA ekvivalentniva/40 dBA maxniva inomhus for att skydda mot
somnstorningar.

Ovan beskrivna riktvarden dverensstammer i stora drag med de
riktvéarden som tillampas i Sverige. Dock ar riktvardena utomhus nattetid
for bostader betydligt hardare, for att skydda sémnen och méjliggora
ostord somn med fonster pa glant. Under 2008 publicerade WHO
rapporten Night Noise Guidelines for Europe, dar det ytterligare
argumenteras for betydelsen av att skydda sémnen for paverkan fran
buller. Det anges olika nivaer for ekvivalent ljudniva utomhus dar hogsta
prioritet &r att uppfylla 55 dBA, men att en ambition bor vara att strdva
efter att uppfylla 40 dBA nattetid. Som mycket langsiktig malniva da
inga hélsoeffekter alls kan identifieras ens for kansliga individer anges
30 dBA. Denna WHO-rapport ar dock annu ej officiellt antagen som
WHO:s slutliga stéllningstagande.

En slutsats fran WHO:s riktvarden och malnivaer ar att somnpaverkan
utgor den allvarligaste halsopaverkan av buller och att mojliga
hélsoeffekter aven i form av hogt blodtryck och hjart-karlsjukdomar kan
intrada vid troskelnivan 50 dBA som ekvivalent ljudniva under natten.
Samtidigt kan exponering vid dessa nivaer dagtid mojligen orsaka sadana
effekter, men de indikationer som finns galler framst somnpaverkan
nattetid.

Ingenstans i WHO:s material hittills publicerade material anges
maximalnivaer utomhus dag- och kvallstid som riktvarde. Det finns
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saledes inget fran WHO som styrker att maximalnivaer vid utevistelse
dag och kvéll kan ha nagon negativ halsopaverkan.

Antal exponerade

I borjan av 1970-talet gjorde trafikbullerutredningen (TBU) beddmningen
att antalet boende exponerade for nivaer 6ver FBN 55 dBA ar 1990 skulle
uppga till totalt 130 000 personer, varav 60 000 fran linjetrafik och
70 000 fran militart flyg. Det senare pa grund av inforandet av JAS.

Senare bedémningar som gjordes var att nar samtliga flygplan
tillhorande kapitel 2 ersatts med plan tillhérande kapitel 3, sa skulle antal
exponerade fran linjetrafik (>FBN 55 dBA) minska fran ovanstaende
60 000 till ca 25 000.

Handlingsplanen mot buller (1993) angav att ar 1990 var drygt
100 000 personer exponerade for FBN 55 dBA eller mer vid sin bostad
fran landets samtliga flygplatser. Beddémningen var att ar 2000 skulle
antalet minska nagot till 80 000-90 000. Antalet exponerade for buller
fr&n militar trafik beddmdes 6ka nar JAS infordes under 1990-talet, till ca
55 000 personer. Pa langre sikt (efter ar 2000) forvantades en 6kning av
exponeringen fran linjetrafiken pa grund av 6kade trafikmangder.
Framtidens flygplan bedémdes inte bli tystare &n datidens kapitel 3-plan
och trafikdkningen skulle istéllet innebéra en 6kning av antal exponerade.
Antal exponerade for maximalnivaer var vid den har tiden okant. Som
exempel var antal exponerade for mer &n FBN 55 dBA i borjan av 1990-
talet, foljande:

Arlanda — 23 000, Bromma — 9000, Umea — 5500, Vishy — 4500,
Landvetter — 1700.

LFV:s prognos for ar 2000 var i borjan av 1990-talet lagre dn vad som
bedémdes i handlingsplanen; 19 000 personer 6ver FBN 55 dBA vid
civila flygplatser med tung jettrafik. Anledningen till denna minskade
prognos var bedémningar grundade pa 6vergang fran kapitel 2 till kapitel
3-flygplan.

Inom SIKA:s arbete med etappmal for en god miljo bedomdes ar 2003
att det totala antalet exponerade 6ver FBN 55 dBA vid civila och militira
flygplatser var 50 000 personer. Den da aviserade nya organisationen for
forsvarsmakten samt tredje banans tillkomst pa Arlanda, bedémdes
innebdra en minskning av antalet exponerade till omkring 35 000
personer.

LFV har berdknat antalet exponerade personer vid LFV:s flygplatser.
Utfallet for ar 2004 var féljande:

7500 personer exponerades for FBN 55 dBA eller mer, varav 4888
personer runt Bromma flygplats och 2184 personer vid Arlanda (94 % av
samtliga FBN 55 dBA-exponerade i Sverige). Ovriga cirka 450 personer
fordelades mellan nio flygplatser. Omkring 180 000 personer
exponerades for ljudnivaer om 70 dBA maximalniva eller mer. Ljudnivan
ar definierad som 3:e bullerh&ndelsen éver 70 dBA under ett
arsmedeldygn. Férdelning av maximalnivaexponeringen var 137 500
personer runt Bromma flygplats och 11 400 personer vid Arlanda (84 %
av det totala antalet exponerade). Ovriga cirka 31 000 personer fordelades
mellan fjorton flygplatser, dar Umea star for flest exponerade efter
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Bromma och Arlanda. Vid tva flygplatser finns inga exponerade boende
(Kiruna och Ornskéldsvik).

Naturvardsverket har inom ramen for den nationella
miljodvervakningen kartlagt antalet boende i Sverige som exponeras for
vagtrafikbuller 6ver 55 dBA ekvivalent ljudniva. Inventeringar har gjorts
med ungefar fem ars intervall sedan borjan av 1990-talet. Resultatet visar
att 1,3 — 1,5 miljoner ménniskor exponeras for végtrafikbuller Gver 55
dBA ekvivalent ljudniva for dygn. Den senaste inventeringen avser
situationen ar 2006 och i den ingar aven exponering for jarnvéags- och
flygtrafik. Antalet exponerade for flygtrafikbuller mer &n FBN 55 dBA ar
enligt denna inventering drygt 13 000 personer, fordelat pa 7 500 fran
civila statliga flygplatser, cirka 3 600 fran militar flygverksamhet samt
drygt 2 000 personer fran évriga civila flygplatser.

Resultatet av denna genomgang visar att de prognoser och
uppskattningar som gjordes av antalet exponerade 6ver FBN 55 dBA,
langtifran blivit verklighet. Tidigare uppskattningar om 100 000 — 130
000 exponerade, ar enligt den senaste redovisningen for situationen 2006
drygt 13 000 personer. Endast en tiondel av vad som forvantades.
Orsakerna till detta &r flera, bl. a. blev aldrig trafiken med JAS vad som
forvantades och utfasningen av aldre bullrigare flygplan har gett stérre
effekt an vad manga trodde. Aven andra forbattringar som forandringarna
pa Arlanda syns i statistiken Gver antalet exponerade. Gar man langre
tillbaka i tiden sa visar utvecklingen annu storre forandringar. Som
exempel kan namnas situationen vid Bromma flygplats ar 1973.
Berékningarna visade sk. kritisk flygbullergrans, vilket ungefar var
detsamma som dagens FBN 55-kurvor. Det saknas uppgifter om antalet
exponerade fran den har tiden, men bullermattan fran Bromma var
ungefar dubbelt sa stor som idag och utbredningen strackte sig anda fran
Bagarmossen i sydost till ett omrade strax séder om Gorvaln i nordvast.
Det kan antas att situationen var likartad pa andra flygplatser. Till
skillnad fran andra trafikslag visar saledes utvecklingen av antalet
flygbullerexponerade mycket stora forbattringar sett i ett fyrtioarigt
perspektiv.

ICAO har beréknat antal flygbullerexponerade personer i vérlden och
hur det forandrats Over tid. 1998 berdknades att 350 000 personer i
Europa exponerades for >FBN 55 dBA, 2009 &r siffran knappt 300 000
personer, dven har framst beroende pa utfasningen av kap 2-flygplan
(exempelvis DC 9 och F28). Prognosen for framtiden &r enligt ICAO att
antalet exponerade planar ut och pa sikt snarare 6kar pa grund av okad
trafik.
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4 Hur har flygtrafikarbetet och
bulleremissionerna utvecklas
historiskt samt framtiden

Flygtrafikens utveckling

Efter andra vérldskriget utvecklades flygtrafiken snabbt i sdvél inom
Sverige som internationellt. SAS bildades 1946 och ombildades darpa till
ett konsortium. Antal passagerare inrikes dkade kraftigt med ungefér

10 % arligen under 1960-talet och var i borjan av 1970-talet cirka

1,5 miljoner. Aven utrikes- gods-, och chartertrafiken visade samma
expansiva utveckling. Den militara flygtrafiken minskade dock nagot fran
mitten av 1960-talet och framat.

I trafikbullerutredningen (TBU) framgar att 1975 fanns 220 godkénda
flygplatser i Sverige, varav 50 stycken (28 civila, 22 militéra) var
godkanda som trafikflygplatser.

Typiska svenska flygplatser hade i borjan av 1990-talet
5-30 starter/dag av reguljarflyg.

Idag finns enligt uppgifter fran Transportstyrelsen 146 flygplatser
samt ett hundratal mindre flygplatser och darutdver ytterligare ett antal
tillfalliga landningsplatser och helikopterlandningsplatser. Under 2008
var antalet passagerare i linjefart och charter pa de svenska flygplatserna
drygt 28 miljoner. Uttryckt som antal landningar var det totalt ndrmare
400 000. Pa senare ar har antalet passagerare i utrikestrafiken okat
kontinuerligt medan inrikestrafiken visat en lika stadigt minskande trend.

Flygbullerutveckling

Pa 1960-talet borjade flygbullerproblematiken att uppmarksammas och
ett internationellt arbete inleddes for att utveckla gemensamma
emissionsnormer fér nya flygplan. Dessa utvecklades inom den
varldsomspannande internationella civila luftfartsorganisationen, ICAO
(International Civil Aviation Organization). ICAOQ dr ett FN-organ for
civil luftfart som beslutar om internationella emissionsnormer for bl. a.
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buller. De grundlédggande bestdammelserna for ICAO’s verksamhet finns i
1944 ars Chicagokonvention, bl. a. certifieringsprocedur och
emissionskrav. Inférande av bulleremissionsnormer inleddes i bérjan av
1970-talet inom en sarskild arbetsgrupp inom ICAO, dar Sverige fran
borjan medverkat. Forslag till normer fogades till den sk.
Chicagokonventionen genom ett sarskilt annex, nr 16. Annex 16 har efter
tillkomsten andrats ett flertal ganger. Efterhand utvidgades annexet till att
inte bara inbegripa nyetablering av tunga jetflygplan, utan dven fler
flygplanstyper som fanns da annexet antogs. Flygplanstillverkaren maste
darmed vid typgranskningen visa att planet uppfyller vissa angivna
bullervérden vid start och landning.

Vid certifiering av nya flygplanstyper stalls krav pa flygplanens
bullerniva. Kraven finns beskrivna i LFV:s bestammelser for civil
luftfart, grundade pa ovan beskrivna annex 16 fran ICAO. Kraven galler
alla flygplan som registreras i Sverige, dock finns vissa avsteg.

Kapitel 2 gallde jetflygplan vars certifieringsprocess paborjats fore
1977. Sedan 2002 far inte kapitel 2 flygplan anvandas. For nyutveckling
av jet- och tyngre propellerflygplan géller idag kapitel 4 som skarptes
2006.

Normerna har successivt skérpts och som jamfdrelse kan ndmnas att
jetflygplan som uppfyller kap 3 &r 7-14 dB tystare &n kap 2-plan.

Pa 50 ar har flygtrafikbullret minskat dramatiskt, uppskattningsvis
20 dBA, vilket varit mojligt genom effektivisering av jetmotorn. Detta
géller startande flygplan. Landningsbullret har inte minskat i samma
utstrackning och numera utgér darfor bullret vid inflygning det
dominerande bullerproblemet vid flygplatserna. Eftersom bullret numera
inte domineras sa starkt av jetstralens buller, innebar det att for att uppna
minskade bulleremissioner fran framtida flygplanstyper sa erfordras
atgarder vid samtliga bulleralstrande delar. Utover jetstralen galler det
sarskilt motorns flakt och turbin. Bullret maste minska bade fran olika
motordelar och olika slags aerodynamiskt buller. Det kommer dels att ta
tid att utveckla ny teknik, dels att implementera denna i
flygplansproduktionen. Darefter tar det ytterligare tid innan
flygplansflottan byts ut. Sammantaget innebér detta att det kommer att
dr6ja manga ar innan minskade bulleremissioner fran flygplanen ger
markanta effekter totalt sett. Men & andra sidan dimensioneras bullret av
den mest bullrande flygplanstypen och utbyte av de allra bullrigaste
typerna kan darfor ge effekter pa bullrets utbredningskurvor.
Bullermassigt rader en viss motsattning mellan en utveckling med 6kad
trafik som innebar okat buller fran fler och storre flygplan, relativt
stagnerad eller minskad trafik som innebér att &ldre och bullrigare plan
blir kvar langre i trafik.

ICAO har tagit fram en prognos for flygbullerutvecklingen globalt.
Arbetet har skett inom den sk. Magentastudien och visar en prognos for
utvecklingen fran borjan av 2000-talet till omkring 2020. Studien visar att
flygbullret kommer att 6ka under perioden i och med att de mer bullrande
kapitel 2 flygplanen fasats ut och inte kan tillgodoraknas. En
moderniserad och tystare europeisk flygplansflotta motverkas av en
alltmer 6kande trafikméangd.
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1960-talet

Vid bedémning i planeringssituationer och om flygbuller utgjorde sk.
sanitar olagenhet tillampades fran borjan av 1960-talet en metod kallad
kritisk flygbullergrans. Begreppet lanserades i rapporten Flygbuller som
samhéllsproblem (SOU 1961:25), som var ett resultat av 1956 ars
flygbullerutredning. Forslaget var tillkommet utifran tillgangligt underlag
om hélsopaverkan av flygbuller samt resultatet av intervjuundersékningar
som undersokt stérning av flygbuller hos boende i nérheten av
flygplatser. De intervjuundersékningar som anvéndes var i huvudsak
amerikanska studier, kompletterat med en begrénsad svensk
undersokning.

Det underlag som fanns var beskrivningar av maximalnivaer samt
antal flygrorelser. Man utgick sedan, i likhet med datida internationella
bedomningar, ifran ett teoretiskt antagande om den samlade exponeringen
for att vardera storningen av antalet éverflygningar. Det innebdr att
bullernivan och den tid man exponerades antogs vara lika storande vid
situationer med fa flygrérelser med hoga nivaer, jamfort med manga
flygrorelser som var och en innebar en lagre bullerniva. Darpa beaktades
vilken tid pa dygnet som flygbullret uppstod och det konstaterades att en
flygrorelse nattetid ansags lika stérande som 10 under dagtid och en
flygrorelse kvallstid som 3 pa dagen. Tidsvagningen var saledes likvardig
med FBN-vérdet, som senare foreslogs av TBU 1975. Den uppdelning av
dygnet som foreslogs (kl. 07-19, 19-22, 22-07) var nagot annorlunda &n
vad som foreslogs for vagtrafiken. Det motiverades med att hansyn tagits
till vagtrafikens normala dygnsrytm och betraffande flygtrafiken
bedémdes det lattare att styra trafikens dygnsférdelning mer anpassat till
ménniskors behov av bullerfrihet 6ver dygnet.

Vidare konstaterades att 6vrigt buller i omgivningen fran t ex
vagtrafik, inte fick tas till intakt for att inom dessa omraden tillata hogre
bullernivaer. Principiellt féreslogs darfor samma gransvarden for alla
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typer av bostadsomraden, oavsett geografisk placering eller buller fran
andra kallor.

Betraffande bullernivaer ansags att vid 1ag eller mattlig
overflygningsfrekvens bor 75 dBA som maximalniva vara tolerabelt for
flertalet manniskor. Hoga nivaer dver 90 dBA borde dock inte
forekomma vid bostadsmiljoer, inte ens vid enstaka kortvariga
bullerhdndelser.

Utifran det underlag som utredningen forfogade éver togs forslaget till
kritisk bullergrans fram, baserat pa arsmedelvarden. Gransen definierades
till atta 6verflygningar under dagtid om vardera 85 dBA maxniva. Da
detta sedan anpassades till resonemanget ovan om lika exponering
innebar det att en minskning av antal flygrorelser till en tiondel av detta
kunde sattas vid 10 dBA hdgre véarde. Omvant om antal flygrorelser
tiodubblades kunde den kritiska gréansen sankas med 10 dBA, eller
tredubbling med 5 dBA. Dérutdver beaktades om exponeringen férekom
dag,- kvall,- eller nattetid. Pa sa satt kunde det stérningsekvivalenta
antalet dagstarter beréknas. Den sk. storningsekvivalenta dagsfrekvensen
bendmndes SED-frekvensen. Resultatet innebar att SED-frekvensen
dagtid per ar vid 1000 flygrorelser sattes till 90 dBA, vid 10 000
flygrorelser 80 dBA osv. Férekomsten av kvalls- och nattbuller
korrigerade det slutliga vardet. Utredningens beddmning var att den
kritiska gransen utgjordes av en niva da 20 % av befolkningen upplevde
sig starkt storda av flygbuller. Detta bedémdes som en hogsta acceptabel
gréans for flygbullerexponering. I tilldgg angavs att vid sérskilt
bullerkénsliga verksamheter som skolor och sjukhus borde
bullergranserna skarpas med 10 dBA.

Foreslagna riktlinjer foreslogs av utredningen ligga till grund for
bedémningar av ”lagsta standard” vid planering av nya bostader invid
befintliga flygplatser samt vid lokalisering av nya flygplatser eller
utbyggnad av befintliga. | enskilda fall, t. ex. vid komplettering av
befintlig bebyggelse, fanns dock mojligheter att dverskrida den kritiska
grénsen. Men generellt gallde den har tiden kritisk bullergréns vid
bedémning av tillatlighet for ny bebyggelse, 6verklagade planer osv.
Dock endast som riktlinjer, de faststalldes aldrig av riksdagen sasom
bindande normer.

Problem med bostader som alltmer tranger sig pa i flygplatsers narhet
fanns dven pa 196070 talet. Det angavs i utredningen fran 1961 bl. a. att
"ett antal exempel pa att man, trots att en myndighet som driver
flygplatsen avratt, tillatit bebyggelse inom omraden som bedémts komma
att bli storda av flygbuller” (dvs. innanfor kritisk bullergrans).

1970-talet

Genom beslut 1969 tillsattes den sk. trafikbullerutredningen, TBU.
Delbetankandet Flygbuller SOU 1975:56, publicerades 1975 och hade i
uppdrag att utreda och féresla normer for flygbuller.

Utredningen konstaterade tidigt behovet av mer underlag kring
sambandet mellan stérning och flygbullerexponering. Darfor
genomfdrdes pa utredningens uppdrag en undersékning av bullerstorning
hos boende invid atta skandinaviska flygplatser, bl. a. Bromma, Visby
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och Linkdping (SAAB). Studien fick bendmningen Den Skandinaviska
Flygbullerundersdkningen och genomférdes under perioden 1970-1972.
Understkning visade att sambandet mellan kritisk flygbullergrans och
upplevd storning var bristfalligt. Andelen mycket storda varierade kraftigt
vid samma kritiska flygbullergréns. Dessutom var andelen mycket stérda
vid den kritiska gransen oftast betydligt 1agre &n de férvantade 20 %,
istallet narmare 10 %. | omraden med manga flygrorelser var andel
mycket stérda <10 % vid maximalnivaer omkring 70 dBA och cirka 40 %
vid 95 dBA. Vid omraden med ett fatal flygrérelser var andel mycket
stérda <10 % aven vid maximalnivaer uppemot 90 dBA. Den beddmning
som gjordes var att vid FBN 55 dBA uppger mellan 5-10 % av
befolkningen att de &r mycket stérda. Dessutom menade utredningen att
ett strangare riktvarde an FBN 55 dBA skulle innebéra att en sa lag andel
av befolkningen upplever sig som mycket stord att man da inte kunde dra
nagra slutsatser om forhallandet mellan ljudniva och mycket storda,
eftersom det alltid finns en liten grupp ménniskor som alltid anser sig
mycket stérda dven vid mycket laga nivaer. Det framfordes att
storningarna ar obetydliga vid nivaer upp till FBN 55 dBA. Forst nar
detta varde 6verskrids borjar storningseffekter upptrada.

Med utredningen som underlag utvecklade trafikbullerutredningen en
ny metod for beskrivning av flygbuller vid flygplatser, den sk.
flygbullermetoden eller FBN-metoden. Den bygger pa ekvivalentnivan
viktad for olika tider pa dygnet, det senare i enlighet med tidigare forslag,
dock baserat pa arsdygnsmedeltrafik istallet for arsmedelvarden.
Dérigenom blev det mgjligt att med kdnnedom om flygplanstyper,
flygvégar, flygrorelser och dess dygnsfordelning berékna ett fysikaliskt
matt pa flygbullret. Att anvanda sig av arsmedeldygntrafiken innebér att
om trafiken dr ojamnt fordelad t ex vissa arstider, sa blir angiven FBN-
nivan (Gver aret) lagre an under perioder med mer intensiv trafik.

Vid jamforelse mellan kritisk bullergrans och FBN-niva konstaterades
att kritisk bullergrans ungefar motsvarades av FBN 55 dBA. Grundvardet
FBN 55 dBA ansags dock utgora en nagot strangare tillampning an
dittills tillampade kritisk flygbullergréns vid livligt trafikerade
flygplatser. Man bor da ha i atanke att endast FBN-nivan beaktar
varaktigheten hos varje enskild flygrérelse och att sambandet darfor
haltar nagot. Det far till foljd att vid storre flygplatser med manga
flygrorelser sa blir bullerutbredningen uttryckt som FBN-niva storre och
omvant vid mindre glest trafikerade flygplatser.

Sambandet mellan FBN-nivan och andel mycket stérda visade sig
vara betydligt battre och variera mindre an vid anvandning av kritisk
bullergrans. Ett annat argument att 6verga till FBN-nivan var att
internationellt anvandes ofta matt baserade pa ekvivalentnivan och det
ansags som en fordel om de svenska matten sa langt mojligt
Overensstammer med andra l&nder. Detta med hénsyn till flygets
internationella karaktér och att sa stor dverensstammelse som mojligt bor
stkas med internationella normer framtagna inom ICAQO. Samtidigt
framfordes att i vissa fall, vid mycket Iag trafikintensitet, bor FBN-vardet
kompletteras med gransvarde for maxnivan.
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Ett riktvérde dar upp till 10 % av befolkningen upplever sig mycket
stérda beddmdes som en rimlig ambitionsniva vid nyplanering, for
befintlig miljo ansags en nagot lagre ambitionsniva kunna accepteras.

De riktvérden, uttryckta i FBN, som foreslogs av TBU var uppdelade i
tva delar, grundvarden samt befintlig miljo. Som grundvarden foreslogs
55/30 dBA ute/inne, kompletterat med undervisningslokaler inomhus —
25 dBA och arbetslokaler inomhus — 40 dBA.

Dessutom foreslogs riktvardet 100 dBA som maximalniva. For
befintlig milj6 accepterades 10 dBA hogre vérden. Grundvardena
bedomdes utformade fran social och medicinsk synpunkt och som uttryck
for hdgsta acceptabla flygbullerexponering i samhallet. VVardena foreslogs
fran borjan att inte fungera som réttligt bindande normer utan endast
vagledande for bedémningar med hansyn taget till lokala faktorer och
speciella omstandigheter i varje enskilt fall. Grundvérdena ovan avsags
tillampas vid nyplanering av bebyggelse, vilket definierades som
nybyggnad av tidigare helt obebyggda omraden. Vid nybyggnad av
bostader inom redan befintlig bebyggelse géllde riktvarden for befintlig
miljo, som var 10 dBA hdgre. Komplettering av befintlig bebyggelse i
intervallet FBN 55-65 dBA ansags dock endast kunna accepteras
avseende enstaka bostadshus. | riksdagsbehandlingen av TBU beslutades
att FBN 55 dBA borde vara ett riktvérde for planering av bebyggelse
invid befintliga flygplatser och vid nyetablering av flygplatser.

Vad galler avsteg fran dessa grundvérden vid ny bostadsbebyggelse
framfordes att sddana bor hallas inom snava granser. De bor saledes
begransas till nagra fa decibel och i varje fall inte tillatas uppga till mer
an fem decibel.

Gallande maximalnivan 100 dBA férekom foljande resonemang: Vid
upp till 35 dverflygningar per dygn upplever sig farre &n 10 % som
mycket storda, da hogsta ljudniva inte 6verskrider 90 dBA. Med hansyn
till de relativt begransade storningar som upptrader vid maximalnivaer
kring 90-95 dBA och lag 6verflygningsfrekvens framstar inte som
motiverat att Iagga restriktioner for bebyggelse pa sa stora omraden som
i detta lage skulle komma ifrdga. Utredningen anser darfor att gransen
for hogsta ljudniva bor kunna séttas hogre an nyss namnda varden.
...Utredningen har saledes kommit till att immissionsnormerna, angivna i
flygbullerniva, bor kompletteras med ett normvérde uttryckt i hogsta
ljudniva pa 100 dBA, avsett att tillampas for den mest bullrande
flygplanstyp, vars trafikintensitet uppgar till minst 150 rorelser per ar
under dagtid.

1980-talet

Riksdagen beslutade ar 1982 att ekvivalentnivan 55 dBA ska vara den
bullerniva som inte bor Gverskridas i omraden som planeras for ny
bebyggelse. For dvriga riktvarden som fanns med i flygbullerutredningen
fattade riksdagen inga beslut.
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1990-talet

Naturvardsverket publicerade 1990 rapporten ”Miljostorningar fran
flygverksamhet”, dar det konstaterades att vid utomhusnivan 70 dBA

(ca 45 dBA inomhus) kan man iaktta storningar pa somn/vila. | rapporten
angavs att 70 dBA maximalniva ocksa bor vara relevant vid
utomhusvistelse. Vidare framférdes foljande: for att undvika
storningsreaktioner dagtid bor inriktningen i forsta hand vara sadana
atgarder som minskar bullerbelastningen for omraden som ar
exponerade for de hogsta nivaerna, dvs. mer &n 90 dBA. Nattetid ar
antalet handelser dver 70 dBA mest betydelsefulla for somnkvalitet och
insomning.

Som storningskriterier foreslogs 70/55 dBA utomhus och 45/30 dBA
inomhus, med tillagget att kriterierna géller for exponering for flygbuller
som &r regelbundet aterkommande flera ganger per dygn.

Naturvardsverket angav 70 dBA maximalniva utomhus som
langsiktigt varde, vilket &ven handlingsplanen mot buller anslét sig till.
Naturvardsverket formulerade dels “storningskriterier” pa lang sikt:

70 max/55 FBN ute + 45 max/30 FBN inomhus. Till ar 2000 angavs

65 FBN ute och 45 max/35 FBN inomhus. Handlingsplanen holl med om
dessa, men med tillagget 5 dB lagre FBN-nivaer for nya bostadsomraden
och omraden av betydelse for friluftsliv och rekreation.

| SP-rapporten Flygbuller och maximalnivan (1991), konstaterades att
riktvardena ovan i ett internationellt perspektiv &r ganska extrema. Det
géller sérskilt om de tillampas vid flygplatser med litet antal flygrorelser
och vid beddmning av unga friska personer. Riktvardena blir mer rimliga
om de tillampas pa kansliga individer och horselskadade.

En minskning fran FBN 55 dBA till FBN 50 dBA bedémdes i 1995
ars regeringsuppdrag kunna minska andelen stérda, men att forbattringen
ar liten och resultatet visar viss osékerhet. For befintlig miljo ansags att
FBN 65 dBA bor galla som grans, eftersom 6verskridanden med upp till
10 dBA synes kunna accepteras men nar 6verskridandena uppgar till mer
an 10 dBA, dvs. nivaer éver FBN 65 dBA ar storningsreaktionerna sa
allvarliga att situationen inte kan accepteras. Samtidigt ansags att nivaer
i intervallet FBN 55-65 dBA inte utan vidare kunde accepteras och att
alla mojligheter att begransa exponeringen da bor prévas.

Vid behandling av propositionen Infrastrukturinriktning for framtida
transporter (1996/97:53), faststéllde riksdagen riktvéarden for buller fran
vag-, spar-, och flygtrafik. Riktvardena bor normalt inte dverskridas vid
nyproduktion av bostadsbebyggelse eller vid nybyggnation eller vasentlig
ombyggnad av trafikinfrastruktur. Som ekvivalent ljudniva utomhus
angavs 55 dBA for vag- och spartrafik, samt FBN 55 dBA for flygtrafik.
Eftersom FBN-vardet varderar kvalls- och nattbuller hogre sa innebéar
medelbullret fran flygtrafiken ett nagot hardare krav jamfort med
ekvivalentnivan som tillampas for vag- och spartrafik.

Vad galler maximalnivan uttalade sig inte riksdagen om antalet
Overskridanden.



30

Faktaunderlag — Flygbuller i planeringen

2000-talet

Antalet 6verskridanden av maximalnivan som kan accepteras har kommit
att skilja sig vasentligt mellan trafikslagen. For vag- och spartrafiken
géller hogst 5 handelser utomhus per maxtimme under dag/kvéll, for
flyget har tillampningen kommit att bli 3 handelser totalt under hela
perioden dag/kvall. Kurvan for flygbullerutbredning definieras oftast som
den tredje bullerhandelsen som 6verskrider 70 dBA under ett
arsmedeldygn. Den beraknas genom att vélja ut den flygplanstyp som ger
den 1095:e bullerhandelsen under ett ar uppdelat pa start eller landning
om inte annat anges. For antalet maximalnivaoverskridanden nattetid
inomhus galler for vag- och spartrafik att nivan 45 dBA far Gverskridas
med hogst 10 dBA fem ganger per natt. For flygtrafik tillampas ofta den
tredje hogsta beraknade ljudnivan under en arsmedelnatt. Ibland tillampas
som grans 150 natter per ar med minst 3 éverflygningar, vilket da &r
detsamma som 450 flygrorelser per ar. | samband med domen for
Landvetters flygplats har detta motiveras pa foljande satt: For att uppfylla
FBN 55 dBA, dvs. riksdagens riktvéarde for medelljudnivan, motsvaras
det av 192 flygrérelser/dygn om 70 dBA om de fordelas som 73 %
dagtid, 2,5 % kvallstid och 2 % nattetid. Inom 2 % flygrorelser nattetid
ryms 150 natter/ar med tre 6verflygningar. Begransningen om
150 handelser per ar harror ursprungligen fran Trafikbullerutredningen
dar det i samband med foreslaget riktvarde for maximalnivan om
100 dBA anges 150 rorelser per ar under dagtid. Valet av just
150 rérelser motiveras genom att utredningen har utgatt ifran att en lagre
trafikintensitet an 150 rorelser per ar under dagtid inte kan bedémas
medfora sadana bullerolagenheter att de fortjanar sarskilt beaktande.
Vidare foljer ett resonemang om att maximalnivan 100 dBA &r
lamplig da den bullerkurvan ligger helt innanfor FBN 55-kurvan redan
vid en frekvens av 150 rorelser per ar dagtid. 150 flygplansrorelser per ar
dagtid ar saledes i TBU kopplat till maximalnivan 100 dBA.

Maximalnivaer

Begreppet maximalniva ar inte definierat pa ett entydigt satt for
flygbuller. For inomhusnivaer galler att ett berdknat varde av den mest
bullrande flygplanstypen under en trafikarsmedelnatt ska gélla. En ofta
anvand tolkning &r den tredje hogsta berdknade ljudnivan fran en enskild
handelse som intraffar under ett arsmedeldygn”. D detta baseras pa arets
365 dagar anvands 1 095 handelser pa arshasis som grans. En annan
tolkning som pa senare tid anvants ar ”den tredje hogsta beraknade
ljudnivan fran en enskild handelse som intraffar under en arsmedelnatt”,
vilket baseras pa de 150 bullrigaste natterna och da innebér en gréans vid
450 handelser per &r och natt. Detta baseras pa en dom i MOD for
Arlanda flygplats dar begreppet “regelbundet minst tre ganger per natt”,
preciserats till att galla minst 150 néatter per ar. Denna tolkning av
begreppet regelbundet dterkommer dven i domar fér Séve och
Landvetters flygplatser i Goteborg samt Halmstad Flygplats. Det kan
tilldggas att i Sverige anvands instrumentrespons SLOW for
maximalnivaer fran flygtrafik.
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Naturvardsverket definierar (i rapport 3709, utgiven 1990) maximalnivan
som bullret fran ett plan som regelmassigt trafikerar flygplatsen.

I borjan av 1990-talet publicerade davarande Statens Provningsanstalt
(SP) tva rapporter om flygbuller och maximalnivan, som finansierades av
Naturvardsverket. Syftet var att studera forutsattningarna att tillampa
maximalnivan for bedomning av flygbuller, eftersom underlaget for
bedomningar utifran maximalnivan bedémdes som alltfor bristfalligt. SP
konstaterade att om maximalnivan skall tillampas erfordras en noggrann
definition av vad som avses. Spridningen av maximalnivan kan vara
betydande aven vid jamfdrelse av samma flygplanstyp och likartade
forhallanden i 6vrigt. Det konstaterades att en utarbetad och sjalvklar
definition inte finns. Vilken definition som véljs &r delvis en politisk
fraga och SP undvek att ha nagon synpunkt pa vilket riktvarde som bor
valjas. SP resonerade kring ett antal alternativ och foreslog att
definitionen av maximalnivan skall avse den tredje hogsta momentana
ljudnivan under en typisk dag. Samtidigt konstaterades att det fran
reproducerbarhetssynpunkt har liten betydelse om 3:e eller 5:e higsta
vardet véljs.

I Handlingsplan mot buller fran 1993, foreslas att maximalnivan skall
avse den tredje hogsta nivan under en typisk dag i enlighet med SP-
rapport 1991 och ekvivalentnivan den mest belastade
tremanadersperioden under aret.

I 1995 ars regeringsuppdrag utgjordes definitionen av beraknade vérden

av regelbundet aterkommande plan. Man angav féljande:

— Kiriterier for redovisning av maximalnivaer ar tre handelser nattetid

— Dag- och kvéllstid: Regelbunden verksamhet som férekommer varje
dag

— Enskilda h&ndelser bor &aven fortsattningsvis goras i SLOW respons.

Internationellt anvands ibland det sk. SEL-vardet istéllet for
maximalniva. SEL é&r ett tidsintegrerat matt som normerats till 1 sekunds
varaktighet. Det innebar att mattet tar hansyn till 6verflygningens
varaktighet. Jamforelser mellan SEL och max &r svart att gora, det
varierar med avstandet till flygplanet, men generellt ar SEL-nivan
omkring 10 dB hogre. SEL = Sound Exposure Level.

Det finns tva satt att tidsintegrera maximalnivan vid matningar, dels
tidsvagning Fast (125 ms), dels Slow (1000 ms). Skillnaden innebar ett
par dB, dvs. vid anvandning av Fast erhalls nagot lagre vérde. Fast anses
allméant ndrmare hur ménniskans upplever ljudet. Normalt ar dock
traditionen i Sverige att redovisa vérden i instrumentrespons Slow. Det
finns dock inga egentliga skél att anvanda Slow for flyg och fast for
ovriga trafikslag. WHO anser att tidsvagning fast alltid bér anvandas vid
matning och berdkning av maximalnivaer.

Maximalnivan foreslogs av TBU som ett komplement till FBN, framst
for militara flygplatser. Darefter har anvandning av maximalnivan blivit
mer allmant anvand, sarskilt for att fa en rimligare stérningsbeddémning
kring mindre flygplatser. Det ar darfor viktigt att
maximalnivadefinitionen fungerar da antalet flygrorelser ar fa.
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I Handlingsplan mot buller anges foljande: Mycket lite &r kdnt om
precisionen i predikteringen av maxnivan. Det finns skal att anta att
denna precison ar dalig, &ven om maxnivan definieras som den tredje
hogsta nivan for typiskt dygn. Det har vidare inte dokumenterats i vilken
man detta matt ar anvandbart for att beskriva storningsreaktioner,
eftersom mattets definition huvudsakligen valts mot bakgrund av tekniska
matsvarigheter. Ett annat problem ar fordelningen av trafik dver
veckodagar och arstider.

1990 gjorde Naturvardsverket foljande bedémning i rapporten
"Miljostorningar fran flygtrafik”: Vid trafik med Fokker F 28 och
fordelningen 85 % dag, 9 % kvall, 6 % natt, sd omfattar 70 dBA
bullermattan motsvarande yta som FBN 55 dBA vid 70 starter/dygn.
Motsvarande med Boeing 737 och 44 starter/dygn. FBN 55 dBA
motsvarade ungefar max 80 dBA-bullermattan for Fokker F 28 vid en
normal regional flygplats.

Vid vardering av maximalnivaer behéver féljande faktorer tas hansyn till
utéver ljudnivan:

e Antal handelser

e Fordelning dver dygnet

* Antal exponerade

e Bullrets varaktighet

o Bakgrundsniva

Faktorer som paverkar ljudnivan ar:

» Avstand bullerkalla (flygplan) — mottagare
e Typav flygplan

o Gaspadrag (start eller landning)

e Meteorologi och markddmpning

o Reflekterande ytor vid mottagaren

Andra viktiga fakta:

o (Den absoluta) maxnivan kan ha mycket stor spridning, spridningen
beror bl. a. pa flygvéagarnas variation.

e Om en lag maximalnivagrans satts sa innebéar det ett langt avstand
mellan kélla och mottagare, vilket i sin tur innebér en hégre osékerhet
att bedoma korrekt niva. Storre avstand, desto stérre osékerhet i
ljudutbredningsférhallanden.

1991 gjorde SP antagandet att avstandet fran ett flygplan till
maximalnivan 70 dBA pa marken kan variera fran 300 till 7 000 meter
beroende pa flygplanstyp. Idag nar de bullrigaste flygplanen ar utfasade,
ar skillnaderna inte lika stora. | borjan av 1990-talet registrerades
samtliga maxnivaer under ett ars tid vid en punkt nagra km norr om
Arlanda flygplats. Skillnaden mellan hégsta och lagsta maxniva varierade
inom ett intervall av 30 dBA.

Vid beskrivning av exponering for maximalnivaer fran flygbuller bor
hénsyn tas till spridning i flygvégar och déarigenom beréknad statistisk
maxnivafordelning, inklusive fordelning Gver dygnet.
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Historien om tillkomsten av 70 dBA max pa
uteplats 3 ganger per dag/kvall

Fragan om hur manga overskridanden av maximalnivan som ska
accepteras har som tidigare angivits tolkats vésentligt olika éver tiden
mellan olika trafikslag. Inférandet av maximalnivan 70 dBA som den
tredje bullerhdndelsen som 6verskrider 70 dBA under ett arsmedeldygn
utomhus under dag/kvéll har féljande historia.

70 dBA som riktvarde for flygtrafik lanserades forsta gangen av
Naturvardsverket ar 1990, i rapporten Miljostorningar fran
flygverksamhet. Dar anges storningskriterier och bl. a. riktvardet 70 dBA
som maximalniva utomhus. 70 dBA-nivan utomhus motiveras med att
vid 25 dBA fasadisolering uppfylls riktvardet 45 dBA inomhus.
Samtidigt finns tillagget att 70 dBA maximalniva ocksa bor vara relevant
vid utomhusvistelse. Nagon ytterligare motivering finns dock inte, inte
heller nagon angivelse av antal dverskridanden eller definition av
maximalnivan.

Darefter fick SP i uppdrag av Naturvardsverket att studera
forutsattningarna att tillimpa maximalnivan for bedémning av flygbuller.
SP foreslog 1991 att maxnivan skall avse den tredje hdgsta momentana
maximalnivan under en typisk dag. Forslaget baserades pa statistiska
resonemang om hur maxnivan bor definieras, inte nagra stérnings- eller
hé&lsomdssiga bedémningar av antal acceptabla dverskridanden.

I Handlingsplan mot buller (1993) foreslas att maximalnivan av
mattekniska skal skall avse den tredje hogsta nivan under en typisk dag i
enlighet med SP-rapport 1991. Handlingsplanen ansluter sig till
Naturvardsverkets mal for flygbuller som anger 70 dBA maximalniva
utomhus pa lang sikt. Som malvarde till ar 2000 anges endast
maximalnivan som inomhusvarde, 45 dBA. Antalet handelser utomhus
dag och kvéllstid diskuteras inte i handlingsplanen.

I 1995 ars regeringsuppdrag var uppdraget framst att utreda ljudniva vid

atgarder i befintlig miljo for att begransa bullret. Man angav foljande:

— Definitionen av beréknade varden utgors av regelbundet
aterkommande plan.

— Kriterium for redovisning av maximalnivaer ar 3 handelser nattetid.

— Dag- och kvallstid: Regelbunden verksamhet som férekommer varje
dag.

Malsattningsvarden foreslogs for uppfyllande av god miljokvalitet.
Maximalnivan 70 dBA anges som malsattningsvarde och bedémdes ge en
acceptabel ljudmiljé utomhus &ven om vissa befolkningsgrupper inte kan
rakna med en ostérd konversation. Som tillagg angavs att maximalnivan
hanfor sig till medelflygvégen vilket innebér att bade lagre och hogre
nivaer kan forekomma i normalfallet. Resonemang om antal handelser
Over 70 dBA dag/kvallstid saknas i utredningen. Enligt utredningen kan
miljévinsten med att anvanda 70 dBA vid de flesta befintliga flygplatser
inte motiveras, med hansyn till kostnaderna.

Genom infrastrukturpropositionen fastslar riksdagen riktvarden for
trafikbuller. For samtliga trafikslag anges bl. a. 70 dBA maximalniva vid
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uteplats i anslutning till bostad, dock utan angivelse av antal handelser for
nagot av trafikslagen.

Efter riksdagens beslut om riktvarden for buller fick Boverket ett
regeringsuppdrag om tillampningsféreskrifter for riktvérdena vid
planlaggning och byggande. Uppdraget avrapporterades i form av en
rapport ar 2000 Planera for god ljudmiljo — en forsta vagledning.
Begreppet en forsta vagledning”, syftar pa att Boverket sag skriften som
ett forsta steg i ett langsiktigt arbete for att utveckla praktiskt anvandbar
vagledning foér hantering av buller och ljudmiljé i samhéllsplaneringen.
Gallande maximalnivan utomhus redovisades foljande:

Definitionen av riktvardet ar oklar. En gemensam definition pa
godtagbart antal stérningstillfallen — t ex per dygn eller timma — vore
onskvard for samtliga trafikslag. Hansyn borde ocksa tas till hur
langvarig den maximala ljudnivan ar vid varje storningstillfalle...Hansyn
borde slutligen tas till hur hogt dver riktvardet den befarade stérningen
kan Dbli.

Tills vidare ges foljande rekommendationer for tillampningen:
Riktvardet 70 dBA maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad ska
alltid efterstréavas vid nyplanering av bostéder och infrastruktur. En mer
liberal tillampning kan tills vidare i vissa fall vara motiverad i samband
med forandringar i befintlig bebyggelse i anslutning till landets
flygplatser. T ex bor naturliga kompletteringar med nya bostadshus i
redan bebyggda planlagda omraden ofta kunna accepteras. Aven i mer
glest bebyggda landshygdsomraden bor enstaka nya hus ibland kunna
accepteras om en intresseavvagning visar att det finns starka skal for ett
bebyggelsetillskott...Maximala bullervéarden 6verstigande 80 dBA kan
bara accepteras i mycket speciella undantagsfall.

Darefter erhdll Naturvardsverket i uppdrag av regeringen att i samrad
med trafikverken och Boverket utveckla definitionerna for de olika
trafikslagen sa de blir mer jamforbara. Uppdraget redovisades 2001. For
70 dBA maximalniva pa uteplats framfordes att fragan om antalet
overskridanden bor bli foremal for fortsatt utredning. | avvaktan pa
sadant arbete foreslogs for vag- och spartrafik att riktvardet (med
fasadreflektion inkluderad) far 6verskridas hogst 5 ggr per maxtimme
under dag/kvéll. For flygtrafiken foreslogs hogst 3 ggr per dag/kvéll. Som
tilldgg angavs att riktvardet géller framst for planering av bostader for
permanent boende, fritidshus, vardlokaler samt
bebyggelsekoncentrationer. Det beddmdes att forslaget till tillampning av
bullerriktvarden skiljer sig inte sa mycket fran nuvarande tillampning. |
ovrigt beskrivs féljande gallande maxniva pé uteplats: Aven om det vore
onskvart att riktvardet 70 dBA aldrig skulle fa 6verskridas pa uteplats ar
det knappast rimligt att stalla ett sddant krav. Ett sadant krav skulle fa
orimliga konsekvenser i synnerhet nar det galler de uteplatser som
exponeras av flygbuller. Har géller att det omrade som exponeras for
maximalnivan 70 dBA ar pa manga hall mycket stérre an det omrade som
exponeras for tidigare normgivande bullernivan FBN 55 dBA. Detta
forhallande galler i synnerhet forsvarets flygverksamhet dar de maximala
ljudnivaerna ar mycket hoga. Har kan som exempel ndamnas Linkdpings
kommun dér en strikt tillampning av riktvardet pa uteplats innebar
sadana bebyggelserestriktioner for ny bostadsbebyggelse att kommunens
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centralort inte alls kan expandera. En strikt tillampning av riktvardet i
planeringssammanhang vad avser flygtrafik &ar darfor inte alltid mgjlig.
Vid planering av flygplatser bor riktvéardet avse
bebyggelsekoncentrationer, eftersom det inte ar mojligt att undvika
bullerexponering av enstaka bostadshus i lantlig miljo.

2008 utkom Naturvardsverkets uppdaterade allmanna rad om
riktvarden for flygtrafikbuller och om tillstandsprovning av flygplatser.
For maximalnivan utomhus anges 70 dBA utan angivelse av antalet
overskridanden. Riktvardena bor enligt Naturvardsverket tillampas vid
bedémning av lamplig begransning av buller fran flygplatsverksamhet
och flygtrafik till och fran en flygplats. Vidare att buller som regelbundet
Overskrider riktvéarden bor anses som ett skal att anta att
flygverksamheten kan medfora risk for skada eller olagenhet for
manniskors halsa eller miljon. Aven flygbuller som underskrider
riktvérdena kan i det enskilda fallet anses medféra risk for olagenheter.
Naturvardsverket anger att begreppet regelbundet bor tolkas efter vad
som &r rimligt fran storningssynpunkt. En stérning behover inte
forekomma dagligen for att den ska anses vara regelbunden. En storning
som intraffar tva till tre ganger per vecka och flertalet veckor under ett
kalenderar kan anses utgora en regelbunden stérning.

LFV:s forslag till zonindelning

LFV har tagit fram egna bedémningsgrunder som man tillampar vid
flygplatser av riksintresse. De har gjort en indelning i tre kategorier av
exponering, under kommentarerna beskrivs LFV:s bedémningar som
tagits fram for att skydda flygplatserna fran bullerutsatt ny bebyggelse.
Nedan beskrivs LFV:s definition och tillhérande kommentar.

Gron zon

Definition

Bullerexponering FBN 50-55 dBA, maximalniva 65-70 dBA hogst
3 ganger/arsmedeldygn alternativt 150 nétter.

Kommentar

All bebyggelse kan tillatas med hansyn till riksintresset. Vid
arendeprovning informeras om nuvarande och framtida bullernivaer. God
ljudisolering rekommenderas.

Gul zon

Definition

Bullerexponering lika med eller under FBN 55 dBA och/eller
maximalniva 70-80 dBA 3 ganger/arsmedeldygn alternativt 150 ntter.

Kommentar

Nyetablering av sammanhallen bebyggelse kan enbart tillatas i utkant av
zon och ej under flygvég om provning visar att det finns sarskilda skal.
Nya bostader kan ocksa medges som komplettering i befintliga
bostadsomraden, dock enbart om prévning visar att det finns sarskilda
skal. Nyavstyckning for enstaka enbostadshus kan medges enbart om
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provning visar att det finns sarskilda skél. Befintliga en- och
tvabostadshus kan fa byggas till. Obebyggda befintliga fastigheter for
enbostadshus, som bildats under den senaste tioarsperioden, kan fa
bebyggas.

Rdd zon

Definition

Bullerexponering éverskridande FBN 55 dBA och/eller maximalniva
over 80 dBA 3 ganger/arsmedeldygn alternativt 150 natter.

Kommentar

Helt nya bostadsomraden tillats inte. Nya bostader tillats enbart som
komplettering i befintliga bostadsomraden (vid sarskilda skal).
Ateruppforande av skadat hus och tilloyggnad av befintliga enbostadshus
kan tillatas (vid sarskilda skal). Nybyggnad av naringsanknuten bostad
kan fa ske om sékanden vid prévningen kan visa att detta &r ett krav for
att bedriva verksamheten.
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6. Hur bor riktvardena tillampas

Utgangspunkten for Boverkets uppdrag ar de riktvarden for trafikbuller
som riksdagen beslutat om i infrastrukturpropositionen (1996/97:53). |
uppdraget anges pa flera stallen att riktvardena enligt riksdagsbeslutet
utgor en grund. Det finns fyra riktvarden — tva inomhus- och tva
utomhusvarden. De bada riktvardena inomhus utgor uppfylls alltid
genom att byggnaden dimensioneras for den utomhusniva som ar aktuell i
det enskilda fallet.

Utomhusvardet 55 dBA som é&r ett vagt medelvarde for arsmedeldygn,
ar for flygtrafik uttryckt som flygbullerniva FBN som viktar upp
ekvivalentnivavardet for det buller som sker kvélls- och nattetid. For
FBN 55 dBA finns forskning som stddjer att storning och dven hélsa kan
paverkas negativt da vardet dverskrids. Berorda parter ar dessutom i de
flesta fall 6verens om att ingen tillkommande bebyggelse bér etableras
innanfor denna gréns.

Aven maximalnivévardet 70 dBA ér ett riktvarde som enligt
riksdagsbeslutet pa sikt bor uppfyllas utomhus pa uteplats. |
infrastrukturpropositionen anges dock inget om antal tillatna
overskridanden eller definitioner i 6vrigt av maximalnivan. | Boverkets
regeringsuppdrag Planera for god ljudmiljo (2000) anges att 70 dBA
alltid ska efterstravas vid nyplanering, men att avsteqg i vissa fall kan vara
motiverat. Aret dérpé redovisade Naturvardsverket i ett uppdrag om att
utveckla definitioner for bl. a. bullerriktvardena, att fragan om antalet
overskridanden av maximalnivan 70 dBA pa uteplats bor bli foremal for
fortsatt utredning. | avvaktan pa detta foreslog Naturvardsverket att
riktvardet for flygbuller far dverskridas hogst 3 ganger per dag/kvall.

Boverket konstaterar att oklarheterna kring hantering av flygbuller
och bebyggelseplanering i huvudsak utgérs av maximalnivan 70 dBA pa
uteplats under dag- och kvéllstid. Det vardet har pa senare tid i de flesta
fall blivit dimensionerande for planering av markanvandningen kring
flygplatser, eftersom utbredningen stracker sig 6ver betydligt stérre
omraden an FBN 55 dBA. Det saknas i stort sett helt forskning som
studerat halsopaverkan av exponering for maximalnivaer fran flygbuller
utomhus. Forskning rérande maximalnivaer har framst koncentrerats till
paverkan pa somn eller taluppfattbarhet. Det dr dessutom svart att skilja
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ut den exponering som sker dag- och kvallstid pa uteplats med Gvrig
exponering i boendemiljon. Ursprungligen etablerades véardet for att klara
45 dBA inomhus med antagen fasadddmpning om 25 dBA. (Se avsnitt
om historien kring tillkomsten av 70 dBA). Det saknas saledes stod for
att riktvardet 70 dBA pa uteplats endast far 6verskridas 3 ganger per
dag/kvill. Samtidigt utgér maximalnivan 70 dBA ett riktvérde for god
miljokvalitet, om an langsiktigt.

Som namndes inledningsvis ar utgangspunkten for Boverkets uppdrag
att ta fram underlag for tillampningen av de riktvarden som riksdagen
beslutat om. | uppdragsbeskrivningen anges dels att de av riksdagen
beslutade riktvardena ska ligga fast, dels att principer for avvagningar ska
preciseras.

Om vissa antaganden gors sa kan ett teoretiskt samband beskrivas
mellan FBN- och maximalnivan. Som ett antagande kan trafikens
fordelning 6ver dygnet bestdmmas till 80 % av trafiken dagtid, 20 %
kvillstid och ingen nattrafik. Om det istéllet antas att all trafik sker
dagtid, blir FBN-vardet 1,5 dB lagre an nedanstaende varden.

I tabellen nedan beskrivs sambandet mellan maximalniva (Lamax),
antal 6verflygningar (N), samt flygbullernivan (FBN). Tabellen &r
hamtad fran rapporten "Férstudie om flygbuller och 70 dBA LAmax pa
uteplats”, publicerad 2009 av Institutet for miljomedicin vid Karolinska
Institutet.

Flygbullerniva (FBN) vid uteplats for olika kombinationer av
maximalniva (Lamax) 0ch antal 6verflygningar (N), i en situation med

80 % av dygnets 6verflygningar pa dagtid (07-19), 20 % pa kvallstid (19-
22) och 0 % pa nattetid (22-07).

FBN [dB]
L amax N=3 N =15 N =30 N =60 N =180 N =450
[dB] (var5:e (var60:e (var30:e (var15:e  (var5:e (varannan

timma i minut i minut i minut i minut i minut i

15h) 15 h) 15h) 16 h) 15 h) 15 h)
60 29 36 39 42 47 51
65 33 40 43 46 51 55
70 37 44 47 50 55 59
75 42 49 52 55 59 63
80 46 53 56 59 63 67
85 50 57 60 63 67 71
90 54 61 64 67 71 75

FBN = flygbullerniva, Lamax = maximalniva vid bostadens uteplats. N = antal
dverflygningar per dygn

Berakning av FBN bygger pa antagandet att (a) 80 % av handelserna sker pa dagtid, 20 %
pé kvallstid och 0 % nattetid, vilket ger N’ = 1.4N, dar N ar antal flyghandelser och (b)
SEL = 23.9 + 0.82Lamax (s€ Ollerhead, et al., 1992). Detta ger sambandet FBN =
10log(N’10%EY1%) - 10 log(60*60*24).
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Ovanstaende ar teoretiska exempel utifran vissa antaganden, men ger en
uppfattning om vad FBN-vardet motsvarar uttryckt i maximalnivaer. Det
ska tillaggas att maximalnivaerna ovan inte uttrycker dverskridanden utan
ljudnivaer vid just den maximalniva som anges.

Skillnader i tillampning mellan olika trafikslag

Bullerisolering

Etappmalsuppdragen som genomforts for de olika trafikslagen och som
beslutades i infrastrukturpropositionen 1997, innebar skillnader i
ambitionsnivaer. For jarnvagstrafiken skulle isoleringsatgarder vidtas da
maximalnivan 6verskred 55 dBA inomhus, for vagtrafiken da
utomhusnivan dverskred 65 dBA som ekvivalent ljudniva for dygn. For
flygtrafiken gallde betydligt lagre nivaer, se vidare avsnitt om
bullerisolering. Samma forhallande géllde &ven for den andra etappen
som senare utgick. Dessutom &r villkoren for isoleringsatgarder
formulerade sa att skyldighet att vidta atgarder baserar sig pa den
omfattning pa flygtrafiken som tillstandet medger, oavsett om
trafikprognoser visar att denna omfattning inte uppnas.

Riktvarden

For flygbuller avser ekvivalentnivan flygbullernivan, FBN, som viktar
upp kvalls- och natthandelser. For vag- och spartrafik avses ekvivalent
ljudniva for dygn. Det nya vardet inom EU, Lpgy, anses motsvara FBN-
nivan och vid normal fordelning av vagtrafik skulle ett inférande av Lpgy
55 dBA som riktvarde innebara en skarpning for vag- och spartrafik med
3-4 dBA.

For maximalnivaer har pa senare tid tillampats tre 6verskridanden av
70 dBA maximalniva dag/kvall for flygtrafik. For vag- och spartrafik
tillats fem handelser per maxtimme, vilket i extremfallet tillater
80 handelser dag- och kvallstid (5 ganger 16 timmar).

Som gréns for antal handelser nattetid for flygtrafik anvands ofta
3 handelser per natt. For vag- och spartrafik tillats 5 handelser per natt.

FAST-SLOW

I Sverige anvéands for maximalljudnivaer fran flygbuller tidsvagning
SLOW, for véag- och spartrafik anvéands tidsvagning FAST. Det senare
ger nagot hogre varden, vilket innebar att flygtrafik ges en viss bonus i
vissa situationer. Skillnaden varierar med typ av buller, vid
overflygningar som innebér ett mer utdraget maximalnivavarde ar
skillnaden férsumbar.

Varfor upplevs flygbuller som mer stérande &n andra trafikslag?
Som framgar pa annan plats i rapporten visar resultaten fran ett flertal
forskningsprojekt att flygbuller upplevs mer stérande an buller fran andra
trafikslag. Fran flera studier bl. a. Miedema och Oudshoorn 2001, den sk.
Miedema-kurvan, &r flygtrafik cirka 5 dBA mer stérande an vagtrafik och
10 dBA mer storande dn jarnvagstrafik. Detta forhallande anses galla
generellt, men inte i alla situationer. Vid t ex hog trafiktathet fran
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jarnvagstrafik har framforts att skillnaden i stdrning ndrmar sig
situationen for végtrafik.

Det finns begrénsat med forskning som analyserat orsakerna till
skillnad i stérning fran olika trafikslag. | foljande avsnitt gors en
beskrivning av vilka faktorer som kan ha en inverkan pa att flygtrafik
upplevs som mer stérande. Flera av faktorerna har andra orsaker én de
rent akustiska. Det ar troligt att storningsupplevelsen beror pa en
kombination av flera av dessa faktorer.

Det faktum att flygbuller upplevs som mer stérande an andra
trafikslag anvands som argument for att stélla hdgre krav pa buller fran
flygtrafik. Det far anses rimligt fran ett stérningsperspektiv och val belagt
som en generell utgangspunkt. Fragan ar dock hur stora skillnader i
bedémning och vid formulering av riktvarden som det &r relevant att
tillampa. Eftersom den upplevda stérningen sannolikt beror pa en
kombination av akustiska och icke akustiska faktorer kanske
bedémningen inte enbart bor grunda sig pa faststéllda matvarden i dBA.
En del forskning har exempelvis antytt att flygtrafik som passerar rakt
ovanfor bebyggelse upplevs som mer stérande &n flyg som passerar vid
sidan av berdrda bostader, da de exponerar bebyggelsen for samma
ljudniva.

Foljande faktorer beddms kunna bidra till att flygbuller ofta upplevs
som mer stérande &n andra trafikslag:

Bullrets karaktar

Bullrets karaktér beror bland annat pa ljudets varaktighet vid
flygplanspassage, frekvens m.m. Jdmfort med végtrafik ar varaktigheten
for en enskild héndelse ofta langre och flygbullret upplevs ”hénga kvar” i
luften langre tid. | jamforelse med t. ex. godstag som ofta har lang
varaktighet, bor daremot storningen fran flygtrafiken vara lagre i detta
avseende.

Avsaknad av tyst sida

I de flesta fall har boende som exponeras for vag- eller jarnvéagsbuller
tillgang till tystare sida som kompensation for hdga nivaer pa trafiksidan,
vilket inte &r mojligt vid flygbullerexponering.

Psykologiska orsaker

Den sk. skramseleffekten innebar att flygplan ibland upplevs dyka upp
plotsligt utan férvarning. Medveten eller omedveten oro for att flygplan
kan storta till marken &r en annan aspekt. Nedfall av luftféroreningar,
branslelackage o. dyl. som hamnar pa marken, pa frukttrad osv. kan vara
andra kéllor till 6kad oro.

Flyget gar att flytta pa

Flygbuller upplevs som nagot som ar méjligt att atgarda. Flygplanen kan
flyttas genom att flygvagarna forlaggs nagon annanstans. Darfor
uppfattas det som mer motiverat att klaga pa flygtrafiken. En vag eller
jarnvagsspar ligger dar de &r och ar inte mojliga att flytta pa. | praktiken
ar det dock komplicerat att flytta flygvagar, men boende kan uppleva att
flyget ar enklare att flytta.
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Predikterbarhet

Flygtrafikbuller och vilka flygvagar och rullbanor (om det finns flera)
som viljs beror pa vindriktning och andra meteorologiska faktorer. Det
innebar att flygbullerexponeringen kan variera kraftigt mellan olika
tidsperioder. Det upplevs inte séllan som svarbegripligt och en orsak till
Okad storning att man som boende utsétts for varierande bullerstérning
och inte heller i forvég vet nér flygbullret upptréader. Jamfort med buller
fran jarnvagstrafik som ofta ar tidtabellstyrt ar skillnaden betydande, men
aven jamfort med végtrafik som inte heller &r lika vaderberoende.

Instéllning till bullerkallan

De flesta flyger sallan eller aldrig, flyget upplevs inte som en kollektiv
nyttighet pd samma satt som biltrafiken som manga utnyttjar dagligen.
Flygtrafik har utmalats som den stérsta miljoboven och manga
ménniskors uppfattning om flygtrafikens bidrag till véxthusgaser och
luftféroreningar ar betydligt hdgre an vad som galler i verkligheten. Pa
motsvarande satt upplevs spartrafik som helt igenom miljévanligt
transportmedel, vilket ar en anledning till att det da ocksa accepteras pa
ett annat satt och ocksa innebar en mer tillatande attityd till bullerkallan.

Flygbuller bedoms generellt hardare

Bullerutsatta ar medvetna om att det ar mojligt att erhalla atgarder vid
lagre nivaer an vid exponering for vag- eller sparbuller. Majligheten att
na framgang pa krav om minskat buller kan darmed upplevas som storre,
vilket kan ge upphov till mer langtgaende processer.

Bullret upplevs och registreras tydligt av de flesta méanniskor

Varje overflygning kan med latthet noteras. Jamfor storningar fran MC,
bussar m.fl. som ofta anges som huvudsaklig storning fran vagtrafik.
Dessa lyfts ofta fram som det stora problemet och det som frdmst orsakar
stérningen.

41



42

Faktaunderlag — Flygbuller i planeringen



7 Vad har gjorts hittills for att
begransa flygbullret

Allmant

Vid riksdagens behandling av propositionen 2005/06:160 Moderna
transporter, uttrycktes att den civila luftfarten bor bidra till att uppfylla
det transportpolitiska etappmalet for buller genom regelbundna
omprovningar av flygplatsers miljovillkor, bullerkartldggningar,
forbattrade flygvagar och procedurer, anvandande av miljorelaterade
startavgifter och bullerisoleringsatgarder.

En flygplats verksamhet prévas enligt miljobalken, da villkor anges
for verksamheten. Villkoren &r riktade till den som innehar tillstandet.
Transportstyrelsen har till uppgift att meddela de flygtrafikforeskrifter
som ar nodvandiga av miljoskal for in- och utflygning fran flygplatser.
Flygvagssystemets utformning grundas pa internationellt utformade
riktlinjer. Bullerrelaterade landningsavgifter tillampas vid statliga
flygplatser med civil trafik. Avgifterna grundas pa certifieringsvarden
som &r specifika for de flygplan som flyger pa statliga flygplatser med
civil trafik.

Vid civil flygverksamhet &r det inte flygplatshallaren som bedriver
flygverksamheten. Den bedrivs av flygbolag med affdrsméssiga
forutsattningar. LFV/Transportstyrelsen har vissa mojligheter att styra
flygverksamheten, t. ex. genom tillhandahallande av flygplatser, genom
att upprétta flygvéagsystem, reglering av bulleremissioner och
bulleravgifter. Andra tankbara atgarder for att begransa
bullerexponeringen &r framsynt bebyggelseplanering, inldsen av
fastigheter och utveckling av bullerdvervakningssystem vid storre
flygplatser.

Bullerisolering

I den transportpolitiska propositionen (1997/98:56) beslutades att de
etappmal for bulleratgarder som riksdagen beslutat om i
Infrastrukturpropositionen (1996/97:53) ska ligga fast. | propositionen
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redovisades utover riktvarden aven ett atgardsprogram mot
trafikbullerstorningar i befintlig bebyggelse. Atgarderna delades in i tva
etapper dar etapp ett skulle genomfdras sharast inom planperioden och
uppnas senast under 2007. For LFV:s del innebar den forsta etappen
atgarder vid exponering for nagon av féljande nivaer och dardver:

FBN 60 dBA, 80 dBA maximalniva vid regelbunden exponering i
medeltal minst tre ganger per natt, 90 dBA maximalniva vid regelbunden
exponering dag- och kvillstid, 100 dBA maximalniva vid regelbunden
exponering dagtid vardagar och enstaka kvéllar.

Malen enligt etapp ett uppfylldes i huvudsak till & 2003 utom for icke
statliga flygplatser.

Tidplan for den andra etappen skulle avvakta en analys av den civila
flygverksamheten. | den andra etappen angavs 10 dBA lagre vérden, samt
eventuella fortsatta atgarder vid exponering fér FBN 60 dBA och
darover. | den darpa féljande infrastrukturpropositionen Moderna
transporter 2005/06:160, omnamns dock inte denna andra etapp, istéllet
angavs delmalet for buller inom miljokvalitetsmalet God Bebyggd Miljo
som malsattning.

LFV har tolkat begreppet regelbunden exponering ovan som att
antalet storningstillfallen ska uppga till minst 1 100 per ar (3 ggr per
dag/kvéll eller natt under 365 dygn). Miljodverdomstolen har dock i
nagra fall tolkat begreppet annorlunda. Dels gallande Arlanda flygplats
dar det i domen faststélls att atgéarder ska vidtas om 3 eller fler
bullerhandelser om maximal ljudniva minst 80 dBA forekommer under
minst 150 natter per ar. | den andra, som géller Save flygplats, tolkas
begreppet som ett par, tre ganger i veckan och ett flertal veckor under
aret”. Aven for Halmstad Flygplats har miljééverdomstolen beslutat att
begreppet regelbundet begreppet regelbundet avser minst 3 hédndelser
under minst 150 néatter per ar. Har andrade dock domstolen regelbundet
dag- och kvallstid i enlighet med LFV:s tolkning ovan, dvs. 3 ganger per
dag/kvall under hela aret.

Gallande dimensionerande flygplanstyp har LFV angivit typflygplan
som representanter for olika flygplanskategorier. Exempelvis utgérs aldre
medeldistansplan enligt denna definition av typen MD 80 och moderna
medeldistansplan av Boeing 737. Vidare finns som underlag beskrivning
av dimensionerande trafikmangder och flygvégar.

Vid hoga ljudnivaer utomhus (normalt 6ver FBN 65 dBA respektive
80 dBA maximalniva) racker ofta inte isoleringsatgarder i fonster och
doérrar, utan &ven kompletterande isolering i véggar och tak. Normal
fasadisolering varierar beroende pa husets skick och utférande.
Byggnaders bullerreduktion varierar oftast mellan 25-30 dBA, men bade
lagre och hogre varden férekommer. Vid normal standard erfordras inte
nagra isoleringsatgarder da maximala ljudnivaer ej dverskrider cirka
75 dBA.

Flygplatser ar provningspliktiga enligt miljobalken, vilket inte géller
for vagar och jarnvégar. Det innebar att tillsynsmyndighet och
miljodomstol kan besluta om isoleringsatgarder vid exempelvis
tillstandsbeslut. Dessa har da anvant de riktvarden som riksdagen beslutat
om som grund for den bullerisolering som kravts.
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Skarmning

Bullerskyddsskarmar anvands ofta for att begransa buller fran vag-
och spartrafik. For att uppna storst effekt ska skarmen placeras nara
bullerkallan. Vid flygtrafikbuller ar detta inte mojligt. Andra
faktorer som forsvarar mojligheten att avskarma buller fran
flygtrafiken &r bullrets lagfrekventa uppbyggnad, flygplanens
spridning i luften och att de bor passera vid sidan av och pa sa lag
hojd fran mottagarpunkten som majligt for att mojliggora
skarmning. Svarigheterna har inneburit att det finns begransade
erfarenheter av vilka effekter som skédrmning kan ge. Under 2009
genomfordes ett examensarbete vid KTH, "Métning och
avskarmning av flygplansbuller”. Arbetet har bedrivits i samverkan
med LFV och Boverket. I examensarbetet har ljudnivan fran
passerande flygplan uppmétts fore och efter byggande av en
skarmande uteplats. Fastigheten dér uteplatsen byggts ar belagen
cirka 7 km. norr om Arlanda flygplats och berdrs av landningar
fran Arlandas tredje bana. Uteplatsen kompletterades med tak och
absorbenter i takets undersida. Resultatet visar en betydande
minskning av ljudnivan efter att uteplatsen forsetts med
absorberande tak. Om uteplatsen skulle optimeras ytterligare for att
begransa ljudnivan, t ex forses med racken och takdverhang, finns
sannolikt ytterligare potential att minska bullret.

Andra majligheter att begransa ljudnivan fran flygtrafik vid
nybyggnad av bostéder kan vara en genomténkt utformning av husen och
att vistelseytor utomhus forlaggs pa den ljuddampade sidan sa att de
skarmas av bebyggelsen.

Erfarenheter av att skdrma flygtrafikbuller & som tidigare ndmnts
begransade. Ytterligare studier inom detta omrade vore darfor vardefullt.
Boverkets beddmning ar att det i vissa situationer finns mojlighet att vid
ny- eller ombyggnad av bostader begransa ljudnivaer fran flyget vid
uteplats. Det bor dven vara en atgard som kan komma ifraga i befintlig
miljo. Den mojligheten bor tas tillvara for att strava efter en sa bra
ljudmiljé som mojligt.

For ytterligare information om examensarbetet, se rapporten ”Méatning
och avskarmning av flygplansbuller”.
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8. Lagstiftning

Begreppet riksintresse

Flygplatser utpekade som riksintresse har ett skydd som innebér att
samhallsutbyggnader inte far medféra pataglig skada pa riksintresset. Vid
en sadan bedomning ar det bedomd paverkan pa flygplatsens funktion
som dr avgorande och inte var nagonstans sjalva utbyggnaden eller
atgarden vidtas. Saval mark med befintliga flygplatser som markansprak
for planerade anlaggningar kan pekas ut som riksintresse enligt
miljobalken. Om ett riksintresse star i konflikt med annat allméant intresse
ska riksintresset ges foretrade. Riksintresset utgors av den mark som
anvands eller kan komma att anvéndas for flygtrafikens behov.
Influensomrade &r den yta utanfor riksintresseomradet dér bebyggelse
eller anlaggning patagligt kan skada riksintresset. Det forekommer tre
typer av influensomraden: Influensomraden med hénsyn till flyghinder,
flygbuller och elektromagnetisk stérning.

En eventuell skada ska aven bedomas i ett langsiktigt perspektiv,
innebérande att flera mindre férandringar som med tiden tillsammans kan
paverkan flygtrafiken, uppmarksammas i tidigt skede. Aven foljdeffekter
som olika besluts verkan som vagledande for andra situationer, ska
beddmas.

Processen att peka ut riksintresse beskrivs dels i férordning
(1998:896) om hushallning av mark- och vattenomraden mm, dels i 4 kap
PBL. Transportstyrelsen lamnar uppgifter till 1ansstyrelsen om flygplatser
av riksintresse. Underlaget ska beaktas i kommunernas éversiktsplanering
dar riksintressena ska beskrivas. |1 OP ska beskrivas hur kommunen avser
att tillgodose riksintressena. Lansstyrelsen kan i sitt granskningsyttrande
om OP redovisa en avvikande syn d4n den som kommunen har pa
riksintressets beskrivning. Riksintresset bor redovisas bade i text och pa
karta.

Boverket beslutade 1999 vilka forutsattningar som ska gélla vid
utpekande av riksintresse, bl. a. att funktionsbegreppet bor ligga till grund
for utpekandet.

Davarande Luftfartsstyrelsen har beslutat att grund for utpekande av
en flygplats som riksintresse dr att den antingen har internationell,
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nationell eller regional betydelse. Vid en sadan vardering ska féljande
faktorer beaktas: Befolkningskoncentrationer och resvanor, mojligheter
att ansluta till spartrafik, potential i befintlig rullbana samt i att
markanvandningen runt flygplatsen anpassats till tidigare flygverksamhet.

Det pagar for narvarande en 6versyn av vilka flygplatser som ska
utgora riksintresse.

Bullerdirektivet och férordning om

omgivningsbuller

Enligt férordningen om omgivningsbuller (2004:675) ansvarar
Luftfartsstyrelsen (nuvarande Transportstyrelsen) for kartlaggning av
buller samt framtagande av sk. strategiska bullerkartor for civila
flygplatser med en trafikintensitet dverstigande 50 000 flygrorelser per ar.
Dessutom ska atgardsprogram upprattas for ovannamnda flygplatser.

| Sverige ar det endast tva flygplatser som vid tiden for den forsta
avrapporteringen uppfyller dessa kriterier; Stockholm-Arlanda och
Goteborg-Landvetter. Stockholm-Bromma &r i sin helhet beldgen inom
Stockholms stad och kartlaggning samt atgardsprogram inryms darmed
inom det arbete som redovisas for Stockholms stad.

Saval Arlanda som Landvetter &r tillstandspliktiga enligt 9 kap. MB
och har tillstand med angivna villkor for verksamheten.

Transportstyrelsen har redovisat kartlaggningar (2006) och
atgardsprogram (2008) for de bada flygplatserna. Av redovisningen
framgar att antal exponerade for flygbuller 6verstigande Lpgy 55 dBA ar
1 406 personer vid Arlanda och 350 personer vid Landvetter, varav
exponering for Lyign: Over 50 dBA ar 133 personer (Arlanda) och 186
personer (Landvetter). Berakningarna ar gjorda efter verkligt utfall ar
2006.

Transportstyrelsens uppfattning &r att de bullerskyddsatgarder som
vidtagits med anledning av gallande domar, varit mer omfattande &n vad
som kan motiveras genom férordningen om omgivningsbuller. Vidare
anges att motiverade atgarder med hansyn till kartlaggningen ar i
huvudsak redan vidtagna. Luftfartsstyrelsen anser att atgarder vid de
aktuella flygplatserna inte kan regleras i enlighet med férordningen,
eftersom flygplatserna erhallit tillstand enligt miljobalken och darmed ar
skyddade mot ytterligare krav pa miljoskyddsatgarder. Ansvaret for att
faststalla foreskrifter om bulleremissioner &r beroende av internationella
Overenskommelser och deltagande i det internationella arbetet med bl. a.
normské&rpningar.

Vad géller precisering av riksintresse och flygplatsernas
influensomrade redovisas i atgardsprogrammet att arbetet for Arlanda
gatt sa langt att det inte bor kompletteras med nagra krav i
atgardsprogrammet. FOr Landvetter anser Transportstyrelsen att det ar
motiverat med en precisering av forutsattningarna for fysisk planering i
flygplatsens omgivningar.

Hur flygplatserna arbetar med bullerisolering av bertrda fastigheter
bestams av villkoren i respektive miljétillstand och ligger darmed utanfor
Luftfartsstyrelsens ansvar. Bullerisolering har hittills genomforts vid
bostadshus som exponeras for flygbuller dverstigande 90 dBA dagtid och
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80 dBA nattetid, samt 6ver FBN 60 dBA. Totalt ingar i
atgardsprogrammet vid Arlanda drygt 500 bostader varav flertalet hittills
atgardats. Vid Landvetter har drygt 60 bostader atgardats.

Bromma flygplats &r den tredje svenska flygplatsen med mer &n 50 000
flygrorelser. Atgardsprogrammet for Bromma ingdr i Stockholms stads
samlade atgardsprogram som tagits fram gemensamt med bl. a. LFV. De
senaste aren har trafiksammansattningen andrats sa att numera trafikeras
flygplatsen av flera storre och farre mindre plan. Antal exponerade for
FBN >55 dBA &r cirka 4 000 personer. Eftersom det inte forekommer
nattrafik finns inga exponerade for Lyigqr. FOr narvarande pagar ett
arende i miljodomstolen om omprévning av bullervillkor.

Ett fatal (10-tal) fastigheter har erhallit bulleratgarder som forbattrat
fasadisolering eller uteplats. | atgarderna ingar fastigheter som exponeras
for FBN >60 dBA och/eller >90 dBA maximalniva. Exempel pa atgarder
vid kéllan som vidtagits &r bullerrelaterade startavgifter, forbud mot de
mest bullrande flygplanstyperna, samt reglering av tid for kontrollkérning
av motorer. Infor framtiden diskuteras inforande av ytterligare
inflygningsvinkel for att begransa bullerspridningen.

Genom férordning (2004:501) om inférande av driftrestriktioner vid
flygplatser, har ett EG-direktiv om driftrestriktioner inforts i svensk
lagstiftning. Det gor det mojligt att forbjuda sarskilt bullrande flygplan.

Miljéprovning av flygverksamhet

Allmant

Flygplatsers verksamhet provas enligt miljobalken. I provningen faststalls
villkor riktade till tillstandshavaren for hur flygplatsverksamheten far
bedrivas. Transportstyrelsen har i uppgift att meddela de
flygtrafikforeskrifter som behovs fran miljosynpunkt. Flygvagssystemets
utformning baserar sig pa de riktlinjer som utarbetats pa internationell
niva.

Tillstandsplikt for flygplatser (>1 200 m banlangd) infordes 1989.

Pa 1970-talet ansags att bullerutbredningen vid flygplatser bor utga
ifrdn en beddmd situation 15-20 ar framat i tiden, med motivering att
géllande flygplanstyper uppskattningsvis &r i bruk under en period av
15-20 ar.

Vid prévning omfattas bara den verksamhet som kan 6verblickas vid
provningstillfallet, inte langt fram i tiden, som t.ex. framtida rullbanor.

Forsvaret och LFV ska samrada med lansstyrelsen och lamna underlag
om omraden som beddms utgora riksintresse. Lansstyrelsen ska se till att
underlagen inarbetas i kommunernas OP och bevaka att riksintressen
beaktas i kommunernas planlaggning. | samréadet kring OP ska en dialog
foras mellan stat och kommun om riksintresseavgrénsningen.
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9 Genomgang av samtliga
flygplatser

Flygplatser i Sverige

Historia

Under 1930-1940-talet kom utbyggnaden av flygplatser igang i landet.
Dessa ar planerades och byggdes ett flertal flygplatser runt om i landet.
1956 togs en plan fram for att bygga ut och forbéttra ett
sammanhangande system av tiotalet huvudflygplatser. Inrikesflyget
okade och chartertrafiken fick sitt genombrott under 1960-talet. Pa
1970-talet tillkom flygplatserna Sturup i Malmd och Landvetter i
Goteborg. Arlanda 6ppnades 1960 och utrikestrafiken flyttades da fran
Bromma, senare aven inrikesflyget. Arlanda har sedan successivt
expanderat och den tredje banan togs i drift ar 2003.

Flygplatser

Enligt uppgifter fran Transportstyrelsen finns totalt 146 flygplatser i
Sverige. Av dessa ar 62 st tillstandspliktiga enligt miljobalken och 84 inte
tillstandspliktiga. Av de 62 tillstandspliktiga har drygt 50 idag tillstand
antingen enligt miljobalken eller miljoskyddslagen.

54 av de tillstandspliktiga flygplatserna ar sk. instrumentflygplatser
godkanda for trafik med flygplan och helikopter och 8 &r godkanda men
saknar radionavigationsutrustning, vilket gor att de endast kan anvandas
vid véder med god sikt. Dessutom finns 32 godkanda
helikopterflygplatser, endast for helikoptertrafik.

Dérutdver finns ett hundratal mindre flygplatser samt tillfalliga
landningsplatser och helikopterlandningsplatser. Utdver reguljar- och
chartertrafik forekommer ambulansflyg, taxiflyg, allméanflyg, klubbflyg,
privatflyg, helikopter och sjoflyg.

Totalt finns omkring 250 flygplatser i Sverige, vilket innebér en
fjardeplats i Europa vad galler antal flygplatser. Inom EU finns totalt
cirka 3400 flygplatser.
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Samtliga 54 instrumentflygplatser
Statliga flygplatser som drivs av LFV:

Flygplats Antal landningar 2008
Arlanda 111 461
Bromma 31448
Landvetter 32814
Malmo 18 476
Jonkoéping 7 322
Karlstad 5249
Kiruna 3384
Lulea 9542
Ronneby 5246
Skellefted 3339
Sundsvall — Harnésand 5832
Umed 10 853
Visby 9779
Are — Ostersund 4029
Angelholm/Helsingborg 7 375
Ornskoldsvik 2032

Ovriga flygplatser, ej statliga:

Flygplats Antal landningar 2008
Arvidsjaur 5 565
Arvika*

Borlange 4 899
Eskilstuna*

Falk6ping*

Gallivare 1433
Gavle*

Goteborg City (Save) 28 798
Hagfors 758
Halmstad 4 657
Hemavan 387
Hultsfred

Jokkmokk*

Kalmar 5204

Karlskoga*
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Kramfors/Solleftea
Kristianstad
Lidkoping*

Linkoping — SAAB
Ljungbyhed*
Lycksele

Mora

Norrképing
Oskarshamn

Pajala

Skovde*

Stockholm — Skavsta
Stockholm — Vasteras
Storuman

Sveg

Soderhamn*

Torshy

Trollhattan
Vilhelmina

Vaxjo

Orebro

568
3547

9 907

2154
1563
8 458
879
462

17 271
11973
893
531

648
4 488
887
3981
4 458

* Ej reguljdr trafik

Flygplatser med militar verksamhet:
Det finns for narvarande tre flottiljflygplatser:

F21 Luled
F17 Ronneby
F7 Satenas

Pa bade F17 och F21 bedrivs reguljar civil trafik. Aven Linkoping-
Malmen och Satenas ar godkanda for civil trafik.

Vid flera civila flygplatser som Kiruna och Visby férekommer militar
luftfart. Det kan dven forekomma militar luftfart pa nedlagda flottiljer
som Link6ping-Malmen (F3), Ostersund (F4), Karlsborg (F6),
Angelholm (F10), Skavsta (F11), Kalmar (F12) och Uppsala (F16).

Militdra dvningsflygplatser:
Jokkmokk

Vidsel (Norrbotten)
Uppsala

Karlsborg
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Hagshult
Rada

Vilka ar riksintresseklassade

Foljande 31 flygplatser &r idag (2009) utpekade som riksintressen:
Borlénge

Gallivare
Goteborg-Landvetter
Goteborg-Séve
Halmstad

Jonkoping

Kalmar

Karlstad

Kiruna
Kramfors/Sollefted
Kristianstad
Linkdping/SAAB
Luled-Kallax

Malmo

Norrkoping
Ronneby

Skellefted
Stockholm-Arlanda
Stockholm-Bromma
Stockholm-Skavsta
Stockholm-Vasteras
Sundsvall-Harnosand
Trollh&ttan-Vénersbhorg
Umea

Uppsala-Arna

Vishy

Vaxjo
Are-Ostersund
Angelholm

Orebro
Ornskoldsvik

Transportstyrelsen har framfort att antalet flygplatser som betraktas som
riksintressen enligt 3 kap miljobalken bor minska. Ett forslag med
flygplatser som enligt Transportstyrelsen bor utgdra riksintresse
skickades under 2009 ut pa remiss innehallande de flygplatser som ingar i
det nationella basutbudet inklusive ytterligare fem flygplatser, totalt 15
stycken:

Goteborg-Landvetter
Goteborg-Séve
Kiruna

Luled-Kallax
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Malmo

Ronneby
Stockholm-Arlanda
Stockholm-Bromma
Stockholm-Skavsta
Stockholm-Vasteras
Umea
Uppsala-Arna
Vishy
Are-Ostersund
Angelholm

Beslut om flygplatser av riksintresse vantas under 2010.



10 Militar flygverksamhet och
helikoptrar

Militart flyg

Historia

I borjan av 1900-talet anlades arméns flygskola vid Malmens flygplats i
Linkdping. Sverige var internationellt sett tidigt ute med att bygga ut sitt
flygvapen och flygindustri, genom bl. a. bildandet av SAAB (Svenska
Aeroplan AB). Fran 1930 och ett tjugotal ar framat expanderade
flygvapnet och nya flygflottiljer tillkom.

For 30 ar sedan fanns det 16 flottiljflygplatser i Sverige. Vid hélften
av dessa forekom mer an 10 000 flygrorelser arligen. Till skillnad fran
civilt flygbuller sa har militart flyg blivit allt bullrigare. Samtidigt har
verksamheten alltid varit mycket begransad nattetid och under helger.

Naturvardsverket framforde bl. a. i brev till regeringen 1990 att
maximala ljudnivaer ar en battre bedémningsgrund for flygbuller an
FBN-metoden vid en normal flottiljflygplats. Det motiverades med att
ljudnivan inomhus inte bor Gverstiga 45 dBA for god miljokvalitet, vilket
med normal fasadisolering och stangda fonster motsvarar 70 dBA
utomhus.

1990 erhéll Boverket ett regeringsuppdrag att kartlagga och
sammanstélla konsekvenserna for bebyggelsemiljon,
bostadsforsorjningen och markanvandningen i dvrigt av inférandet av
flygplanet JAS 39. Uppdraget grundade sig pa indikationer om att
inforandet av JAS skulle ¢ka bullerstérningarna vid militéra flygplatser.
Det beddmdes i utredningen att inforandet skulle 6ka antalet exponerade
boende éver FBN 55 dBA fran 49 000 till 70 000 personer. Det
konstaterades dven att aktuella bostadsforsorjningsplaner skulle paverkas
i flera kommuner, dér planerad bebyggelse darmed hamnade innanfor
FBN 55 dBA-kurvan. Utredningen foreslog beddmningsgrunder for
bebyggelse och planering som gick ut pa att sa langt méjligt begransa
tillkommande bebyggelse 6ver FBN 55 dBA, dock utan att ange nagon
grans for maximalnivan.
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I Handlingsplanen mot buller (1993) framfdrdes att det &r osékert i vilken
man den militara flygverksamheten fororsakar subjektivt upplevd
storning. En viktig anledning ar att verksamheten ar mer koncentrerad till
vardagar och FBN-mattet darfor bedomdes kunna ge en dverskattning av
stérningarna. For att battre kunna beskriva storningar fran militart flyg
framfdrdes behovet att ta fram en noggrannare bedémningsmetodik
anpassade till militar flygverksamhet. Handlingsplanen uttryckte i
samband med Naturvardsverkets krav pa 70 dBA maximalniva att
konflikter mellan Naturvardsverket och forsvaret inte bor 16sas av en
séarskild utredning, utan att regering och riksdag bér gora avvagningar
mellan miljomal och forsvarsintressen.

I 1995 ars regeringsuppdrag konstaterades att vid vissa flygplatser
med militar verksamhet forekommer verksamheten endast vissa perioder
over aret, vilket darmed innebar att FBN baserat pa arsmedelvarde kan bli
nagot missvisande. Detta behdver beaktas vid beddmning av den militara
flygverksamheten.

Forsvaret har uttryckt tveksamhet dels att anvanda maximalnivaer i
sig, dels till maximalnivan 70 dBA. Motiveringar som framforts ar att
man har ansett att den maximala ljudnivan i forsta hand ar anpassad till
nattrafik och risken for vackning, dels for att maxnivan beraknas for
enskilda bullerh&ndelser. Forsvaret delade Boverkets syn som framfordes
i JAS-bullerutredningen. Boverket framforde da bl.a. att om en
maximalniva ska tillampas som riktvarde sa bor den kopplas till antal
exponeringar och da narmar sig modellen FBN-nivan. Dessutom ansag
Boverket att det forefaller orealistiskt att tillampa maximalnivan 70 dBA
pa flyg som i stort sett endast flyger under dagtid. Boverket framforde
vidare i utredningen att FBN 55 dBA pa ett tillfredsstallande satt
redovisar dels dar manniskor klagar pa buller dels grans vid
planeringsarbete dar ny bebyggelse ar olamplig eller kan sattas i fraga.
Boverkets slutsats i JAS-bullerutredningen var att inte franga FBN-
metoden.

Helikoptrar

Det finns 32 godkanda helikopterflygplatser, endast for helikoptertrafik.
Helikoptertrafik forekommer dven vid ett flertal dvriga flygplatser.
Helikopterflygplatser ska godkénnas av Transportstyrelsen. Det finns
helikopterlandningsplatser i skargardarna, vid sjukhus, fjallomraden, i
glesbygden samt i vissa stadskarnor.

Helikoptrar certifieras enligt kapitel 8 eller 11 i Chicago-
konventionens Annex 16.



11 Allmanflyget

Begreppet allmanflyg inbegriper ett flertal olika typer av flygtrafik.
Normalt avgrénsas allmanflyg till ickekommersiella flygtransporter
sasom privatflyg i olika former, skarmflygning, luftballonger, skolflyg,
flyguppvisningar, fallskdrmshoppning och dévriga ultralatta flygplan.
Begreppet ar kopplat till flygningens syfte och inte sjalva luftfartyget.

Nuvarande bedémning innebér att en flygplats for allmanflyg inte kan
utgora tillracklig grund for utpekande av riksintresse.

Buller fran allmanflyg uppfattas ofta pa annat satt an flygbuller fran
tyngre luftfart. Traditionell kartldggning av flygbullerutbredning med
FBN-kurvor eller maximalnivautbredning ger normalt endast en
begrénsad bild av allmanflygets bullerutbredning. For allménflyget &r
verksamheten koncentrerad till sommarhalvaret och helger, sérskilt vid
vackert vader, vilket 6kar risken for stérning. De ultraldtta flygplanen
utgor ett speciellt problem, bl. a. genom att de ofta flygs pa lag hojd och i
kéansliga naturomraden. Samtidigt ar ljudnivan lagre &n vid annan
flygtrafik, men av ovan redovisade skél kan storningarna lokalt uppfattas
som betydande.
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12 Internationell utblick

ICAO - International Civil Aviation Organisation

ICAO ér ett internationellt luftfartsorgan som arbetar med
flygtrafikrelaterade fragor och har idag 189 medlemsstater.
Chicagokonventionen tillkom 1944 pa initiativ av USA genom ett mote i
Chicago med ett femtiotal deltagande lander. Konventionen innehaller
nérmare hundra artiklar som reglerar medlemsstaternas réttigheter och
skyldigheter. Bland annat arbetar ICAO med normer for flygbuller, man
har &ven utarbetat en bullerpolicy som medlemsstaterna rekommenderas
att folja. ICAO har genom beslut infért méjligheten for enskilda
flygplatser att reglera de mest bullrande flygplanen.

ECAC - European Civil Aviation Conference

Grundat 1955 och har stod fran ICAQ. Det finns for narvarande 42
medlemslander, Sverige representeras av Transportstyrelsen.

EU

EU har aven infort ett sk. driftrestriktionsdirektiv, som implementerats i
svensk lagstiftning genom forordning (2004:501) om inférande av
driftrestriktioner vid flygplatser. Direktivet ger mgjlighet att forbjuda
vissa sarskilt bullrande flygplan. Bada direktiven géller storre flygplatser
med mer an 50 000 flygrorelser arligen. Driftrestriktionsdirektivet géller
aven vissa angivna stadsnéra flygplatser. Se i 6vrigt direktivet om
omgivningsbuller samt férordning (2004:675) om omgivningsbuller i
kapitel 8.

USA

Paverkan pa taluppfattbarhet ansags pa 1970-talet som det viktigaste
kriteriet och utgaende fran stérningsstudier formulerades riktvarden
uttryckta som Lpy (vilket vid nivan 55 dBA ungefar bedomdes motsvara
uppemot 58 dBA uttryckt i det svenska FBN-vérdet). Med resonemanget
att ekvivalentnivan 60 dBA innebér 45 dBA inomhus med fonster pa
glént och en tillfogad sakerhetsmarginal om 5 dBA sattes riktvardet
utomhus i bostadsomraden till ekvivalentnivan 55 dBA

(dvs. FBN 58 dBA), motsvarande 40 dBA inomhus med fonster pa glant.
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Detta ansags motsvara varden da "ingen effekt pa den allmanna hélsan
och valfarden upptrader”, med tillagget att omkring 17 % anda upplever
sig starkt storda.

Norden

I Danmark har sarskilda regler inforts for allménflyget som innebér en
skarpning med ca 10 dB, dvs. 45 dBA Lpen.

Norge har i samband med en Gversyn av riktlinjer for buller fran ett
flertal olika verksamheter infort riktlinjer for hantering av buller i
planeringssammanhang. Riktlinjerna (T-1442) sammanfattas i en tabell
dar samtliga bullerkéllor beskrivs. En ambition har varit att riktvarden for
buller fran olika kallor (flygtrafik samt 6vriga trafikslag, industrier m.fl.
verksamheter) darmed blir mer tydligare och mer jamférbara. En annan
ambition har varit en harmonisering till EU-mattet Lpgn.

For flygtrafik och bebyggelseplanering finns en indelning i tva zoner,
dar gul zon innebér att ny bebyggelse tillats men hansyn till
bullersituationen ska tas, réd zon innebdr att tillkomst av nya bostéder ska
undvikas. Gul zon = FBN 52-62 dBA, rdd zon = FBN 6ver 62 dBA. |
ovrigt kan namnas att exponeringen fran allmanflyg bedéms utifran
verksamheten under fyra sommarveckor.

Tillampning av maximalnivaer

Anvandningen internationellt av maximalnivaer som riktvérde vid
bebyggelseplanering har nyligen undersokts med hjalp av fragor utsanda
av LFV till ett antal kontaktpersoner i Europa. Resultatet visar att manga
lander inte anvander maximalnivaer vid bedomning av nybyggnad av
bostader. De lander som anvander maximalnivaer utnyttjar istallet dessa
vid tillstandsprévning for verksamheten och atgarder i befintliga
bebyggelsemiljder.

o Grekland - Tillampar inte maximalnivaer.

o Tjeckien - Tillampar inte maximalnivaer. Anvéander ekvivalenta
ljudnivaer dag- respektive nattetid.

o England - Tillampar normalt inte maximalnivaer. Hogsta acceptabla
ekvivalenta ljudniva ar densamma for samtliga trafikslag.

o Norge — Tillampar maximalnivaer nattetid innebarande
bebyggelseforbud >90 dBA och restriktioner >80 dBA.

o Osterrike - Tillampar inte maximalnivaer vid bebyggelseplanering,
daremot vid isoleringsatgérder i befintlig miljo.

o Spanien — Anvander maximalnivaer i vissa situationer. Dels vid ny
miljoprovning p.g.a. 6kad trafik samt da miljoprévning paborjats efter
oktober 2007. | dessa situationer tillampas maximalnivaer 85 dBA vid
bostader och 80 dBA vid skolor, sjukhus och andra bullerkansliga
miljGer.

o Tyskland - Tillampar inte maximalnivaer vid bebyggelseplanering,
daremot vid isoleringsatgérder i befintlig miljo.

o Danmark — Tillampar maximalnivaer 80 dBA vid storre flygplatser
med linjetrafik, for taxi och 6vrigt allméanflyg tillampas 70 dBA.



13 Fakta om flygtrafikbuller

Se faktaavsnittet i handboken.
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Referenser

Se referenslista i handboken.
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