STOCKHOLM-VASTERAS
FLYGPLATS
RIKSINTRESSEPRECISERING

BERAKNINGAR AV INFLUENSOMRADE
MED HANSYN TILL FLYGBULLER

A

-
=
=
=
|
e

(J
SWECO ﬁ



Sweco Sverige AB Reg. No. 556767-9849

Uppdrag TRV Riksintresse Vasteras flygplats
Uppdragsnummer 30055909

Kund Trafikverket

Datum 2023-04-28

Upprattad av Mathieu Boué

Sebastian Larsson



Innehallsforteckning

1= 7= 12 |1 o S 4
2 BedOMNINGSGIUNAET .......ueiiiiiiiiie ettt ettt ettt e e sbe e e s s et e e sabe e e e sbee e e s aaaneeeenanee 4
2.1 AlIMAnt om flygbUIEr .......ooo e 4
2.2 RIKEVAIAEN ...ttt ettt e et e e ae e e s neeeenneeenneeeemneeeneeenns 5
3 FOrUISANINGA ... ...t 5
ST FIYGPIALSEN ..o 5
3.2 TrafiKPrOGNOS. ... .ttt e et e e e e 6
3.3 BanfOrdelning .........oooueeeiiiiiiie e 7
3.4 Modellering av flygplansflotta ... 7
3.8 FIYGVAGAT ... et aeene 9
L 1= oo PSPPSR PP 11
4.1 BullerberakningSmMOEIl ............euiieiiiiiieiciiie e e 11

R R C ] 1 =) PRt 12



TYRENS SWECO ﬁ

1 Bakgrund

Sweco och Tyréns har fatt i uppgift att ta fram underlag for precisering av nytt
influensomrade for flygbuller omkring Stockholm-Vasteras flygplats i Vasteras
kommun. Denna PM beskriver vilkket underlag som anvéants for
flygbullerberakningarna. Berakningarna utgar ifrdn kvalitetsforutsattningar fran
dokumentet “Kvalitetssakring av flygbullerberakningar-Underlag fér enhetlig
tilldmpning 2011-10-31 version 1.0” vilket ar den senaste behandlade version av
kvalitetssakringsdokumentet. Stockholm-Vasteras Airport ar av Trafikverket utpekad
som ett riksintresse enligt miljobalken 3 kap 8.

2 Bedomningsgrunder

2.1 Allmant om flygbuller

Enligt férordning (2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader (2 § forsta stycket)
buller fran flygplatser definieras som "buller frén flygtrafik vid start och landning upp
till den héjd som bidrar till ljudnivan pad marken samt rullbanefas i samband med start
och landning’-

Taxning till och fran rullbanan, varmkdérning samt aktiviteter sdsom motorprovning
och drift av stromfoérsorjningsutrustning samt 6vrigt buller fran en flygplats klassas
som "markbuller” och bedéms raknas som industribuller. Markbullret ar begransat
vid flygplatsomradet och beddéms inte paverka bullersituationen. Markbuller ingar
inte i har redovisad utredning.

Buller fran flygplan ar huvudsakligen av tva slag, aerodynamiskt buller och motor-
buller. Det aerodynamiska bullret beror pa att flygplanskroppen orsakar turbulens
som kan ge upphov till stérande ljud, framst vid inflygning och landning da flyghéjden
ar lag.

Motorbullret fran jetflygplan kommer framst fran sjalva jetstralen samt fran motorns
flakt och turbin, frekvensinnehallet ar ocksa olika foér dessa delar. Vid start kan ofta
bullret fran férbranningen vara hégre an turbinbullret. Turbopropellerflygplanenens
dominerande bullerkalla ar sjalva propellern. Dessa har vanligtvis stallbar stigning
pa propellerbladen vilket paverkar bullret. Ljudet fran en sadan propeller kan darfor
variera trots att den roterar med konstant varvtal. Helikoptrar har liknande
bulleregenskaper som propellerflygplan men de kan upplevas mer bullrande da de
flyger pa lagre hojder och kan sta stilla paA samma plats en langre tid.

Motorbullret &r hégre vid starten da motorpadraget ar hogre an vid landningen.
Eftersom motorbuliret vid starten ar hogre utbreder sig det ocksa mer i sidled an vid
landningen. Vid start ar flygplanets stigprofil brantare jamfort med profilen vid
inflygning och landning och bullret avtar darmed snabbare en bit ut fran flygplatsen
jamfort med rakt under ett landande flygplan pd samma avstand fran flygplatsen.
Olika flygplanstyper har dock olika stigprofiler vilket gor att utbredningen av bullret
vid start kan variera. Detta kallas stage length. Inrikestrafik har typiskt stage length
1, medan langre destinationer som exempelvis Asien har stage length 6.



Bullrets utbredning beror darutdver pa flera andra faktorer. En del buller har med
flyg- och flygtrafikledning att géra sasom val av bana, start- och landningsprocedur
samt flygvagar och flygsatt. Omgivningens topografi och bebyggelse paverkar ocksa
tillsammans med lokala vader- och vindférhallanden. Bullerberdkningarna som
redovisas i denna rapport baseras pa standardatmosfar och den lokala topografin.

2.2 Riktvarden

Den 1 juni 2015 tradde forordning (2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader
i kraft. | denna férordning finns bestdmmelser om riktvarden for buller utomhus for
spartrafik, vagar och flygplatser vid bostadsbyggnader.

Bestammelserna i 6 § och 7 § om buller fran flygplatser ska enligt 1 § tillampas i
arenden om prdvning av tillstand for flygplatser enligt miljébalken.

| férordningen anges i 6 § att "Buller fran flygplatser bér inte éverskrida 55 dBA FBN
och 70 dBA maximal ljudniva flygtrafik vid en bostadsbyggnads fasad’.

| 7 § anfors att "Om den ljudniva om 70 dBA maximal ljudnivé flygtrafik som anges i
6 § férsta stycket dnda bverskrids, bér nivan inte éverskridas mer én:

1. sexton ganger mellan kl. 06.00 och 22.00, och
2. tre ganger mellan kl. 22.00 och 06.00.”

Riktvardena ska tillampas vid planlaggning, bygglovsarenden samt i arenden om
provning av tillstand for flygplatser enligt miljébalken. Bestdmmelserna galler dock
inte buller fran militara luftfartyg som utfér flygningar fér militara andamal.

FBN ar en forkortning for FlygBullerNiva. FBN ar en dygnsvagd ekvivalent ljudniva,
dar flygrorelser under kvall och natt ges ett tillagg. Ekvivalent ljudniva under kvallen
(kl. 18 — 22) ges ett tillagg om 5 dB(A) och ekvivalent ljudniva under natten (kl. 22 —
06) ges ett tillagg om 10 dB(A)

FBN avser vidare ett arsmedeldygn, vilket avser ett genomsnittdygn 6ver ett ar.

Maximal ljudniva (LAmax) definieras som den hégsta ljudnivadn under en given tid.
Riktvarde fér maximal ljudniva ar aven kopplat till antal handelser

3 FoOrutsattningar

3.1 Flygplatsen

Underlag fér modellering av flygplatsen och rullbana har hamtats fran AIP Sweden.
Berdkningarna &r utférda med befintlig rullbana (01/19) om 2581 m.
Helikopterrérelserna har i berakningsmodellen utgatt fran platta 2 och platta 6 i
Overstdmmelse med bullerberédkningar utfort infor miljétillstandsansodkan i 20171, Se
Figur 1.

" Bilaga 5.1 MKB - Bullerberékning for ansékan om nytt miljétillstand, Swedavia, Dokumentnummer
D 2017-VST51
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Figur 1. Placering av rullbana och helikopterplattor i svart. (Karta: Open Street Map)

3.2 Trafikprognos

Trafiksiffror som har anvants i berékningarna tillhandahdlls av Trafikverket. | Tabell
1 visas grupperingen av alla rorelser. Den storsta gruppen ar regional flygtrafik med
tvadmotoriga turbopropplan. | Tabell 2 visas dygnférdelning for varje grupp enligt
flygplatsen.

Tabell 1: Gruppering av flygplanstyper for bullerberakningar och antal rérelser.

Typ av Flygtrafik Typ av flygplan Antal rorelser
Reguljar, Frakt och . B737- MAX/A320
Charterflygtrafik 2-motor jet NEO 1400
Regionalflyg Turbopropplan ATR72 -600 2 000
Ambulansflyg PC24/C 525C 2000
Samhallsviktigt flyg
Helikopter EC 130/1E4C5135/EC 500

Totalt 4900




Tabell 2: Procent férdelning av rorelser per dygn

Typ av Flygtrafik Typ av flygplan Dagtid (06-18) Kvallstid (18-22) Nattetid (22-06)
Reguljar, Frakt och B737- MAX/A320 0 0 0
Charterflygtrafik NEO 82% 18% 0%
Regionalflyg ATR72 -600 87 % 13% 0%
PC24/C525C 45 % 45 % 10 %
Samhallsviktigt flyg
EC 130/1E4C5135/EC 45 9% 45 % 10 %

3.3 Banfdrdelning

Banfordelning har erhdllits av flygplatsen. Banférdelning som har anvants ar samma
Helikopterrorelserna har i
berakningsmodellen utgatt fran platta 2 och platta 6 och har fordelats lika mellan

som for

dessa plattor.

sokt trafikfall for

tillstandsansokan.

Tabell 3: Procent fordelning av rorelser per bana.

Bana 01

40 %
Andel rorelser
Bana 19
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Andel rorelser

3.4 Modellering av flygplansflotta

3.4.1 Reguljar, frakt och chartertrafik

Denna grupp bestar av mellanstora jetflygplan. De vanligaste flygplanstyperna ur
denna grupp ar Boeing 737-serien och Airbus A320-serien. Bade Boeing och Airbus
har sedan omkring 2017/2018 levererat nasta generations flygplan som till stor del
liknar tidigare flygplanstyper men uppgraderade med bland annat nya motorer.
Dessa har redan borjat att ersatta de befintliga typerna. Bullerberakningsmodellen
INM? saknar kalldata for de nyaste flygplanstyperna. Men sedan oktober 2020 har
EASASZ tillhandhallit buller- och prestandadata for A320-NEO i en databas kallad
ANP*. De nya flygplanstyperna har en lagre bulleremission och bullerdata. A320 212
NEO har modellerats for bullerberdakningarna. Merparten av flygtrafiken pa Vasteras
flygplats ar enligt prognos Boeing B737- MAX. Skillnaden i bullerpaverkan ar dock
minimal mellan A320- Neo och B737 -MAX. Se Figur 2.

2 Integrated Noise Model. Se kapitel 4.

3 European Civil Aviation Conference

“ Aircraft Noise and Performace database




Figur 2. A320-NEO.

3.4.2 Regional flyg

Denna grupp bestar av tvamotoriga turbopropellerflygplan. De vanligaste
flygplanstyperna i denna typ ar ATR 72-600. Se Figur 3. Bullerberdkningsmodellen
INM saknar kalldata fér ATR72, men sedan oktober 2020 har EASA tillhandhalls
buller- och prestandadata fér ATR72 i en databas kallad ANP. Dessa uppgifter har
anvants i bullerverktyget.

Figur 3. ATR 72 - 600

3.4.3 Samhallsviktigt flyg

Denna grupp bestar av ambulans- eller polishelikopter samt flygplan fran svenska
ambulansflyg.

Idag anvander svenska ambulansflyg mindre tvamotoriga jetflygplan, Pilatus PC-24,
som saknas i databasen och har ersatts av en Cessna 525C som ar tvamotorigt
jetflygplan som bedéms ha samma eller motsvarande bulleregenskaper. Se Figur 5.
Cessna 525-C.Fel! Hittar inte referenskalla.

Sambhallsviktigt helikopterflyg i Sverige bestar idag mest av Eurocopter EC-130 EC-
135 och EC-145. Endast EC-130 finns i databasen och har anvants som
representant for gruppen. Se Figur 4. EC-130.




Figur 4. EC-130.

Figur 5. Cessna 525-C.

3.5 Flygvagar

Underlag i flygvagsbeskrivningen har hamtats fran AIP for Stockholm-Vasteras
Airport samt fran tillstindsansdkan i Overenskommelse med flygplatsen och
flygledare. Flygrorelser har alltid en spridning i sidled langs planerade flygvagar.
Spridningen beror bland annat pa flygplansprestanda, navigeringshjalpmedel och
vaderforhallanden. Bullerbidraget av spridningen bedéms inte paverka
bullerkonturerna och har darfér modellerats endast pa nominella flygvagar. Se Figur
6 och Figur 7 for regional, reguljar charter samt frakttrafik. Helikopterflygvagar har
valts utifran information av Trafikverket. Dessa representerar flygningar till Vasteras
och Eskilstuna sjukhus. Se Figur 8 for helikopterflygvagar.




Figur 6. Nominella utflygningsvéagar for regional, reguljar, frakt och charterflygtrafik tilldmpade foér

bullerberakning
= %

Figur 7. Nominella inflygningsvagar for regional, reguljar, frakt och charterflygtrafik tilldmpade for
bullerberakning
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Figur 8. In och utflygningsvagar for helikopter tillampade for bullerberakning

4 Metod

4.1 Bullerberakningsmodell

Transportstyrelsen, Forsvarsmakten och Naturvardsverket har tagit fram ett
gemensamt dokument for de principer som ska galla for kvalitetssakring av
flygbullerberékningar. | dokumentet anges att det &r den géllande versionen av
ECAC® Doc 29 ver.3 som ska vara den metodmassiga utgangspunkten for
flygbullerberékningar. Berdkningarna i denna utredning foljer kvalitets-
sakringsdokumentet for flygbullerberdkningar. Flygbullerberadkningarna har gjorts
med den datoriserade berakningsmodellen INM 7.0d som ar konstruerad av FAAS.

INM 7.0d tillampar en internationell prestanda- och flygbullerdatabas kallad ANP
som godkants av ECAC. ANP-databasen innehaller for narvarande detaljerad
information for omkring 150 olika flygplanstyper, vilket ger mgjlighet till ett mycket
precist berakningsforfarande.

Alla bullerberakningar i foreliggande utredning baseras pa antagandet av
standardatmosfar och en standardtemperatur pa 15 C samt 8 knops motvind. Dessa
meteorologiska data anvands i berdkningsprogrammet for att berdkna den
atmosfariska absorptionen och flygplanens prestanda. | berdkningarna anvands
standardprofiler for start- och landningsprocedurer for respektive flygplanstyp. Buller
fran flygrorelser i luften och pa start- och landningsbanan ingar i berakningarna.
Buller fran taxning, motorprovkérning och liknande ingar alltsa inte. Antagandet att
temperaturen ar 15 °C kommer att leda till en viss dverskattning av bullret under
delar av aret eftersom medeltemperaturen pa flygplatsen ar lagre an sa och lagre
temperatur leder till hdgre atmosfarisk d@mpning och brantare startprofiler.

5 European Civil Aviation Conference
5 Federal Aviation Administration




5 Resultat

| Figur 9 visas resultatet av bullerberakningar for FBN 55 dB(A).

Pa grund av for fa rorelser far den 3:e maximala ljudniva 70 dB(A) under en
arsmedelnatt och den 16:e hdgsta maximala ljudnivaer éver 70 dB(A) under dag-
och kvallstid inget utfall.

Figur 9. Resulterande bullerkurvor avseende FBN 55 dBA (i rott))




