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Forutsattningar
Verksamhet

Swedavia har for avsikt att senast vid utgangen av ar 2010 till miljodomstolen ge in en
ansokan om ett nytt miljotillstand for verksamheten vid Stockholm-Arlanda Airport. Ansokan
tar sikte pa att sakra verksamheten pa lang sikt och avses omfatta en produktion om 350 000
flygrorelser per ar, vilka enligt prognos beréknas genereras av 36 miljoner passagerare och nas
omkring ar 2038.

| princip hela 6kningen jamfort med dagens flygvolym pa ca 220 000 rorelser per ar bedoms
ligga pa utrikestrafiken. Arbetet med den nya tillstandsansdkan innefattar en éversyn av hela
verksamheten med avseende pa miljon. Ur halsosynvinkel &r exponering for flygbuller en
viktig parameter da rapporterad storning har okat generellt i omfattning under senare ar
(Fidell & Silvati, 2004; Hygge, 2007; van Kempen & van Kamp, 2005).

Omgivning.

I nu gallande tillstand (tillstandsgivet trafikfall) for Stockholm-Arlanda Airport ingar villkor
som &r av sarskild betydelse for nuvarande och framtida verksamhet och som kommer att
provas inom ramen for den nya tillstandsansokan. Ett villkor ror det séarskilda skyddet for
Upplands Vasby tatort, enligt vilket en dom i Miljédverdomstolen tolkas som att
regelmassiga raka inflygningar till bana 01R inte far ske efter den 1 januari 2018. Téatorter
som berors av flygbuller ar framst Rosersberg, samt i viss man Mérsta och Upplands-Vésby
samt Sollentuna. Tva av de alternativ, Alt.1A och Alt.1B, kan komma att prévas. Dessa
trafikfall ar baserade pa en trafikvolym om 350 000 flygplansrérelser per ar, vilket enligt
Swedavias prognos beraknas infalla kring ar 2038. Den miljomedicinska bedémningen
omfattar dessa alternativ samt tar dven upp jamforelser med FBN- och maxnivaer for nulaget,
2008, tillstandsgiven trafikvolym samt for Lyigne. Alla i dokumentet forekommande
exponeringsforkortningar &r definierade i bilaga 1 med ordforklaringar. FOr berakning av
flygbullerdata for alla bedomda trafikfall inklusive den tillstandsgivna trafikvolymen har
berdkningsverktyget INM 7.0.b anvants.

Halsoeffekter av buller
Kunskapslage

1 Allméant

Samhallsbuller, som huvudsakligen omfattar transportrelaterat buller, ar framst kopplat till
indirekta effekter. Besvarsupplevelse, somnproblem, samtalsstorningar och forsdmrade
mdjligheter till vila och avkoppling &r vanligt férekommande. Prestationer och inlarning kan
paverkas och psykologiska och fysiologiska stressrelaterade symtom férekommer och kan ge
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upphov till férsamrad livskvalitet. Fysiologisk paverkan pa hjart-kérlsystemet har ocksa satts i
samband med storre bullerbelastning.

1.1 Upplevd storning

Allmanna storningseffekter ar koncentrationssvarigheter, irritation, nedstamdhet och
initiativioshet. Detta kan i samverkan med andra belastningsfaktorer och beroende pa
individens kanslighet och féormaga att kunna hantera stress pa langre sikt ge upphov till olika
psykosomatiska besvar och psykosociala konsekvenser. Generellt bér man ta hénsyn till
kénsliga grupper som barn, varfér skolor, daghem och lekplatser bor skyddas i stérsta mojliga
utstrackning. Vid nybyggnation bor alltid mojlighet till tyst sida efterstrévas. Det finns stora
individuella skillnader i hur stérande en och samma exponering upplevs. | diskussioner om
sambandet mellan bullerexponering och stérning brukar darfor bullerstérning kvantifieras
som den andel av de exponerade som upplever sig storda.

Storningsreaktionen varierar med den ekvivalenta ljudnivan, den maximala ljudnivan, antalet
bullerhandelser, samt tiden pa dagen (kéansligheten ar storst kvallstid och nattetid;
skiftarbetare undantagna). Ett tatt dterkommande intermittent buller upplevs vanligen som
mer stérande an kontinuerligt buller. Aven buller med stor andel lagfrekvent ljud, till exempel
tunga fordon och vissa storre flygplanstyper, upplevs som mer stérande an ljud med mindre
andel lagfrekvent ljud (Berglund, Hassmén, & Job, 1996; Nilsson, 2007).

Vissa studier har skilt pa bullerstérning upplevd inomhus respektive utomhus. Nilsson och
Berglund (2006) visade i en faltstudie av végtrafikbuller att de boende var betydligt mer
storda av buller utomhus &n inomhus. Endast i ett fatal studier har man fragat om
bullerstorning pa uteplats.

Flygbuller drabbar betydligt farre personer an vag- och sparbuller men ar mer besvarande.
Vid samma exponeringsniva ar andelen storda storst for flygbuller, darnast for vagbuller och
minst for sparbuller. Samma andel stérda motsvaras av en skillnad i Lpgy pa cirka 5 dB(A)
for vagtrafik och cirka 10 dB(A) for sparbuller jamfort med flygbuller (Miedema &
Oudshoorn 2001). En orsak till detta kan vara att bostader exponerade for flygbuller, till
skillnad fran vag- och spartrafikexponerade bostader, nastan aldrig har tillgang till en tyst sida
av bostaden.

Den mest genomarbetade sambandsanalysen av andelen stérda som funktion av
exponeringsnivaer for vag-, flyg- och tagbuller bygger pa en metaanalys av 54 studier
(Miedema & Oudshoorn, 2001). Nagon nedre exponeringsniva for stérupplevelsen av buller
ar svar att faststalla empiriskt. | metaanalyserna har det antagits att andelen mycket storda ar
noll vid nivaer under 42 dB Lpen (Lpen 0ch FBN &r jamforbara). Fran denna niva okar
andelen mycket strda snabbt med stigande exponeringsnivaer. Bade dverflygningar och
bakgrundsbuller pa grund av okad flygaktivitet och annat trafikbuller runt flygplatserna kan
bidra till storningen. Det ar till exempel inte ovanligt att bakgrundsbullret fran vagtrafiken
runt stora flygplatser uppgadr till 60 dB L aeq.
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1.2 S6mnstérning

Sémnproblem som &r en av de vanligaste foljderna av hogt trafikbuller ar ett allvarligt
hélsoproblem. Objektiva effekter ar férandringar i somnmonstret vid elektroencefalografisk
registrering, s.k. EEG. Subjektiva effekter ar fordréjd insomning, férsamrad sémnkvalitet,
talrika vackningsperioder och trotthetskansla vid uppvaknandet. De mest kénsliga perioderna
for somnstorning ér vid insomnandet och fére normalt uppvaknande. Vissa data tyder pa att
det finns en tillvanjningseffekt vad géller vackningsreaktioner, men déremot inte vad det
galler andra negativa effekter pa somnen.

Bade kontinuerligt och intermittent ljud kan ge upphov till somnrubbningar. Méatbara effekter
kan uppsta redan vid en ekvivalentniva kring 30 dB(A) i sovrummet. Risk for vackning har
pavisats vid maximala ljudnivaer inomhus fran 45 dB(A) och uppat. Lagfrekvent ljud
misstanks kunna stora vila och somn vid annu lagre nivaer.

Enligt WHO (2000) ar maximal ljudniva en battre indikator pa sémnstorning an ekvivalent
ljudniva for intermittenta ljudkallor, som flyg- och spartrafik. Utifran faltstudier och studier
utforda i somnlaboratorier rekommenderar WHO att bullerhéndelser 6ver 30 dB Lpign: 0ch 45
dB L amax inomhus skall undvikas for att minimera effekter pa somn. Det svenska riktvardet
for buller nattetid ar alltsa val motiverat ur halsosynpunkt. Det skall dock observeras att det
svenska riktvardet forutsatter stangda fonster, medan WHO-rekommendationen &r tankt att
galla for fonster 15 cm pa glant, det vill séaga for situationer dar ljudnivan utanfor
sovrumsfonstret inte 6verstiger 45 dB Ligh 0ch 60 dB Lamax. | €n nyare rekommendation
anger WHO 40 dB Lign vid fasad som framtida riktvarde med 55 dB Ligh SOmM interimistiskt
mal.

1.3 Taluppfattbarhet

Omgivningsbuller fran olika typer av trafik, speciellt tag- och flyg, kan maskera talet och
darigenom direkt forsvara mojligheten att fora samtal och indirekt genom att det ar
anstrangande att hoja rosten eller upprepa tal i bullriga situationer. Vid konversation utomhus
motsvarar normal samtalston pa 1 meters avstand c:a 55 dB(A) och forhojt rostlage 60-66
dB(A). For full forstaelse bor nivan pa talet 6verskrida bullernivan med 15-18 dB(A). Det ar
viktigt att papeka att lyssnare med horselnedsattning behdéver upp till 15 dB lagre bullerniva
och att lyssnare som ar &ldre an 55 ar eller yngre an 15 ar behdver upp till 5 dB lagre
bullerniva. Dessutom kraver annat sprak dn det egna modersmalet upp till 5 dB lagre
bullerniva. Hygge (2007) beraknar att cirka halva befolkningen sannolikt behéver
bakgrundsnivaer lagre an 55 dBA for acceptabel taluppfattbarhet.

Nar buller forhindrar talkommunikation uppstar bland annat koncentrationsproblem,
missuppfattningar, irritation, storning, trotthet och stress (WHO, 2000). Sarskilt utsatta ar de
aldre, barn under sprakinlarning och personer med horselnedsattning samt de som ar mindre
bekanta med det sprak som talas (Lazarus, 1990).
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1.4 Inlarning

Prestationsformagan kan forsamras vid bullerexponering. Studiemojligheter och annan mer
komplicerad verksamhet som kraver mental koncentration kan storas. Speciellt hos barn,
ljudkansliga personer och personer med annat modersmal kan dessa besvar vara mer uttalade.
Barn ar sarskilt sarbara eftersom buller hindrar inlarning under en kritisk utvecklingsperiod
och barn har mindre kapacitet 4n vuxna att forutse, forsta och klara av miljostressorer.
Uppmaérksamhet, minne, sprak- och lasforstaelse ar alla viktiga komponenter for barns
kognitiva utveckling (Berglund, 2005; Stansfeld et al., 2005). Redan vid lagre bullernivaer
har effekter pavisats hanforande till forsvarad mojlighet till kommunikation och stérd
koncentration. Storningen varierar avsevért med hénsyn till individens kénslighet for
bullerpaverkan. Enligt WHO innebér detta att man i klassrum bor ha sa laga bakgrundsnivaer
som mojligt. Undervisning kan storas redan vid ljudnivaer dver 30 dB(A).

Tal och 6vrig kommunikation kan liksom prestationsférmagan paverkas dven av mer
lagfrekvent ljud. Vid kontinuerliga nivaer kring 40 dB av lagfrekvent ljud kan
studiemojligheter och annan mer komplicerad och mentalt krdvande verksamhet som kréaver
koncentration komma att stéras speciellt hos ljudkansliga personer.

1.5 Blodtryckssjukdom och stress

Buller kan utldsa olika akuta fysiologiska reaktioner som exempelvis forandringar i hjarnans
elektriska aktivitet, forhojt blodtryck, stegrad andnings- och pulsfrekvens samt 6kad
insOndring av stresshormoner.

Upprepade hoga maxhéndelser nattetid kan ge upphov till akuta hjart-karleffekter. I en
nyligen genomford internationell undersokning kring flygbuller steg blodtrycket signifikant
under natten i direkt anslutning till akuta bullerhdndelser hos forsékspersonerna (Haralabidis
et.al., 2008).

Vissa undersokningar har visat att langvarig exponering for trafikbuller kan 6ka risken for att
utveckla hjart-karlsjukdom. I nagra undersokningar forelag hogre risk for att utveckla hogt
blodtryck om deltagarna rapporterade att de upplevde sig storda av trafikbullret. Stérning
skulle darfor kunna forstarka effekten av buller betraffande hjart-karlpaverkan. Emellertid kan
ocksa storre sakerhet betraffande bullerexponeringen i den stérda gruppen kunna vara en
tankbar orsaksfaktor.

I en studie av Schrekenberg m.fl. 2009 rapporterades ett samband mellan kanslighet for
buller, upplevd storning och férekomst av sjalvrapporterade halsoeffekter. Nagon korrelation
mellan bullerkéanslighet och faktisk flygbullerexponering kunde inte pavisas. | en finsk
tvillingstudie kunde ett samband mellan bullerk&nslighet hos kvinnor och 6kad risk for
dodlighet i hjart-karlsjukdom pavisas (Heinonen-Guzejev M et.al, 2009.). | en nyligen
publicerad svensk studie forelag en 6verrisk for hjartinfarkt vid exponering for véagtrafikbuller
(Selander et.al., 2009).

Det finns tilltagande dokumentation att kronisk stress avspeglar sig i bland annat 6kad
sekretion av kortisol och katekolaminer (noradrenalin och adrenalin). I férlangningen medfor
detta olika hemodynamiska och metabola effekter, som kan 0ka risken att utveckla hogt
blodtryck, kérlkramp och hjartinfarkt (Babisch, 2001). | en delstudie av HYENA projektet
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kunde forhojda nivaer av stresshormonet cortisol pavisas i morgonprover hos
flygbullerexponerade kvinnor (Selander, Bluhm, Theorell,&, Pershagen 2009).
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Figur 1. Samband mellan relativ risk for hogt blodtryck (hypertoni) och flygbullerexponering i fem studier
(sammanstallda i Babisch, 2009).

Nagot samband mellan flygbullerexponering och hjart-karlsjukdom, som hjartinfarkt, angina
pectoris eller ischemisk hjartsjukdom med hjartsvikt har hittills inte kunnat pavisas.

Ett flertal studier pekar dock pa en 6verrisk for att utveckla hogt blodtryck. En metaanalys av
prevalens eller incidens av hypertoni vid flygbullerexponering har nyligen utforts av Babisch
(Babisch, 2009). Analysen omfattade tva nationella undersokningar kring Arlanda samt
Hyena och studier fran Okinawa och Schiphol (figur 1) (Rosenlund, Berglind, Pershagen,
Jarup,&, Bluhm, 2001, Franssen et.al.,2004, Matsui et.al., 2004, Eriksson, Rosenlund,
Pershagen, Hilding, Ostenson & Bluhm, 2007, Jarup et.al., 2008). Sammanslaget estimat for
dessa 5 studier var en relativ riskokning pa 13 % (RR = 1.13, 95 % konfidensintervall K1 =
1.00-1.28.) per 10 dB(A) for ekvivalenta ljudnivaer av flygbuller mellan cirka 47 och 67
dB(A).

Sammanfattningsvis styrker dessa undersokningar att langsiktig exponering for flygbuller
okar risken for kroniskt hogt blodtryck (hypertoni). Nagot tidsfonster ar inte sakerstéllt och
inte heller om ekvivalentnivaer eller maximalnivaer ar av storst betydelse

1.6 Rekreation

Tillgang till "tysta” gronomraden anses stimulera till motion, hoja livskvaliteten och verka
forebyggande bade for psykisk och fysisk ohélsa, varfor skyddsvardet ar vasentligt ur
folkhalsoskyddsvinkel. Vistelse i ostord naturmiljo anses ha en gynnsam effekt pa
aterhamtning efter stress. Aven laga nivaer av samhallsbuller kan stéra denna utveckling.
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Pa senare tid har allt mer forskning betonat vikten av tillgang till goda ljudmiljoer. En sadan
ljudmiljo gynnar psykologisk aterhamtning och vila fran stress (Gidl6f Gunnarsson, Berglund,
Haines, Nilsson & Stansfeldt, 2003).

2. Platsspecifikt
Metodik och bedémningsgrunder

Hélsokonsekvensanalyserna kring bullerexponering i samband med ans6kan om nytt
miljotillstand bygger pa aktuell miljmedicinsk vetenskaplig forskning samt erfarenheter fran
tidigare halsokonsekvensanalyser kring flygbuller. Alla exponeringsdata for nuldget, aktuellt
tillstand samt Alt.1A och Alt.1B redovisas i bilaga 2.

Dagens flygvolym kring Stockholm-Arlanda Airport omfattar c:a 220000 flygrorelser per ar
och forvéntas oka till 350000 fram till 2038. Den prognosticerade 6kningen beddms framst
ligga pa utrikestrafiken. Storning forekommer redan i dagslaget och ett speciellt utsatt
tatortsomrade ar Rosersberg. Okande klagomal har ocksé rapporterats fran framst Upplands
Vésby men &ven Sollentuna redan i dagslaget efter tredje banans tillkomst trots att riktvardet
for ekvivalentniva inte har dverskridits. En faktor som kan vara av betydelse ar okad
flygtathet speciellt om exponeringen sker under tidig morgon samt eftermiddag kvall da de
boende i stor utstrackning befinner sig i hemmet och efterstravar vila och avkoppling. En
annan faktor som kan vara av stor betydelse ar kombinerat buller i tatortsomradena. Manga
bostéader i tatorter som Rosersberg utsatts for buller fran flera trafikslag och i en del fall dven
fran andra kallor an trafik. En stor andel av de personer som i nuvarande planeringssituation
kommer att exponeras for flygbuller kring och dver 55 dB(A) kan vara utsatta for buller fran
vag- och eller tagtrafik av samma storleksordning. Ménniskor som exponeras for flera
bullerkallor upplever sig ofta mer stérda an manniskor som utsétts for buller fran en kalla trots
samma totala ljudniva. Darfor ar det i princip olyckligt om de olika kallorna behandlas var
och en for sig.

Konsekvenser

2.1 Upplevd stérning

I den vuxna befolkningen berdknas vid nuvarande FBNgy-exponering cirka 400 personer
uppleva sig vara mycket storda av flygbuller (Tabell 1). Aven barn kan uppleva sig storda
aven om detta sker i mindre utstrackning (Centrum for folkhalsa 2006). Inlarningsproblem ar
daremot rapporterat i ett flertal skolstudier vid exponering for flygbuller (se 2.3).

| de bagge sokta alternativen ar antalet storda betydligt hogre an i nulaget (Tabell 1). Nagot
fler &r storda i Alt.1A. Skattningarna vid de olika exponeringsnivaerna bygger pa funktioner
givna av Miedema och Oudshoorn (2001). Naturligtvis &r detta bara punktskattningar med
ganska brett osdkerhetsestimat. Elva vardlokaler kommer ocksa att beroras for FBNgy >
55dB(A) i bade Alt.1A och Alt.1B vilket ar marginellt hogre &n i nulaget.
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Tabell 1: Antal mycket stérda av flygbuller i den vuxna befolkningen kring Stockholm-Arlanda
Airport i nulaget samt vid de olika alternativen i ansékan om nytt miljétillstand for Stockholm-
Arlanda Airport.

Alternativ N (Antal mycket stérda)
2008 FBNEy Ca 400

Alt. 1A 2038 FBNgy Ca 1850

Alt. 1B 2038 FBNgy Ca 1750

Nyligen genomférda studier visar att antalet flygbullerstérda ar hogre an forvantat enligt
Miedema och Oudshoorns (2001) metaanalys (Fidell & Silvati, 2004; Hygge, 2007; van
Kempen & van Kamp, 2005) | Sverige exponeras omkring 13000 personer 6ver det
ekvivalenta riktvardet pa FBN 55 dB(A) (WSP 2009). | nationella enkatstudier anger dock
knappt 3% - dvs motsvarande 200000 personer att de &r storda av flygbuller varje vecka. Man
har spekulerat i att den 6kande storningsgraden for flygbuller kan bero pa en
forvantningseffekt till exempel i samband med tillkomst av nya flygplatser och nya startbanor.
Farska longitudinella studier fran Schiphol visar dock att under en langre tidsrymd &r antalet
mycket storda hogre dn forvantat fran den etablerade exponerings-effektkurvan (Berglund et
al., 2008). Detta galler bade som forvantningseffekt och vid uppfoljning tva ar efter en storre
forandring. En forklaring skulle kunna vara att &ven om ekvivalentnivan inte stiger da
flygplanen ar tystare sa okar antalet flygrorelser. Bade 6verflygningar och bakgrundsbuller pa
grund av 6kad flygaktivitet och annat trafikbuller runt flygplatserna kan bidra till stérningen.
Majligheter att vistas utomhus i sin nédrmiljo kan vara av stor betydelse ur hélsoskyddsvinkel.
| detta avseende &r sdkerligen tidpunkterna for flygaktiviteterna, speciellt koncentration av
antalet rorelser vissa tider av dygnet, en viktig hansynsfaktor. Etablerad forskning inom detta
omrade &r bristfallig. Ett projekt kring maxflyg och uteplatser med hansynstagande till
maxnivaer och antal flygrorelser i vilket Stockholm-Arlanda Airport ingar, skall dock starta
inom kort.

Inga storre skillnader foreligger mellan Alt.1A och 1B rérande flygbullerexponering. Antalet
med hogre maxnivaexponering ar dock nagot hogre i Alt.1A. Vid de hogsta maximalnivaerna
75- 80 dB(A) — beréknas farre vara exponerade i Alt.1A och 1B jamfort med dagens situation,
och vad som galler for nuvarande tillstand. Ett observandum é&r dock att tillstandsgiven
trafikvolym omfattar en niotimmarsperiod kl 22-07 medan alternativen ar anpassade till
géllande EU-norm kl.22-06.

Antalet vardlokaler som berérs av maxnivaer 6ver 70 dB ar 23 i bade Alt.1A och Alt.1B,
vilket ar en 6kning jamfort med nuléget och kan berdra kénsliga personer. Tidsfonstret &r har
av speciell betydelse.

2.2 SOmnstoérning

Betraffande somnproblem &r detta svart att skatta generellt. Maxnivaer och nattvarden har har
okad tyngd. Alt.1A och Alt.1B &r likvardiga betraffande Lnign: -nivaer och nagot lagre an i
nuvarande tillstand i spannet 40-45 dB(A). Ett betydligt hogre antal ar dock exponerade i
detta spann i bagge alternativen jamfort med nuléaget 2008 avseende Lyight, men betydelsen av
detta ar svarvarderat. Med hansyn till att bullereducering inomhus gradvis har forbattrats bor
dessa ldagre nivaer inte medftra nagra storre olagenheter.
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Antalet vuxna med Lign: -nivaer i spannet 50 till 55 dB ar c:a 1000 personer i bade Alt.1A
och 1B varfor 6kande somnproblem kan befaras eller atminstone olagenheten att inte kunna
sova med Oppet fonster. Skattning, med tillgdnglig information om férekomst av
somnstorning kring Stockholm-Arlanda Airport i HYENA-studien som grund, ger att det vid
Lnignt -nivaer > 45 dB i bagge alternativen kan rora sig om c:a 500 personer med
bullerrelaterade somnproblem jamfort med 300 i nuldget.

Maximala ljudnivaer éver riktvardet ar nagot hogre i Alt.1A an Alt.1B vid full utbyggnad och
betydligt fler & exponerade &n i nuléget.

For att skydda ménniskor &r det viktigt att begransa antalet bullerhédndelser med maximala
ljudnivaer >45 dB(A) inomhus nattetid saval som att undvika att 6verskrida ekvivalentnivan
30 dB(A).

2.3 Inlérning

Antalet skolor som exponeras dver FBNgy-riktvardet for ekvivalent ljudniva éver 55 dB(A)
ar 4 i saval Alt.1A som Alt.1B. Maximal ljudniva 6ver 70 dB(A) 6verskrids vid 6 respektive 5
skolor i Alt.1A och 1B. Inlarningsproblem kan sékert forekomma men situationen ar inte
samre an i nulaget och klart under nuvarande tillstandskrav. Paverkan pa skolprestationer
forknippade med maxnivaer >70 dB(A) utomhus kan vara forsamrad talkommunikation och i
forlangningen forseningar i inlarningsprocessen. Detta forhallande stods av aktuella
forskningsdata kring flygbuller. Vilken betydelse antalet flygrorelser och FBN-nivaerna har i
detta avseende &r ofullstandigt kartlagt.

2.4 Rekreation

Tillgang till "tysta” gronomraden &r av stor betydelse ur livskvalitetssynpunkt. Géllande
riktvarden bor uppratthallas i mesta mojliga omfattning. Bullerutbredningen inom berdrda
omraden for rekreation och friluftsliv bor darfor begransas i storsta mojliga utstrackning.
Olagenheter forknippade till 6kat antal flygrorelser &r speciellt viktigt att parera. Planerad
utbyggnad forvantas dock inte medfora nagra egentliga problem ur folkhalsosynvinkel om
inte nyttjandegraden ar mycket hog.

2.5 Blodtryckssjukdom och stress

Bland boende i aldersspannet 45-70 ar, som exponeras fran FBNgy 50 dB(A) och uppat kan
en risk6kning for hogt blodtryck forvéntas vid exponering for flygbuller. Nar &ven mildare
former inréknas, férekommer hypertoni i c:a 40% i detta aldersintervall. Antalet exponerade i
aldersintervallet kan rora sig om drygt 30 % av totalantalet (SCB 2010). | normalfallet borde
drygt 3000 ej flygbullerexponerade personer i denna alderskategori ha diagnosen hypertoni i
bade Alt.1A och 1B. Utgaende fran en berdknad riskokning av 13 % per 10 dB(A), som
angavs i den nyligen publicerade metaanalysen (Babisch 2009), kan c:a 100 fall tillkomma i
bagge alternativen varav nagot fler i Alt.1A. I nulaget, 2008 FBNgy, beraknas motsvarande
antal vara drygt 20 fall. Skillnaderna &r inte stora och det ror sig om c:a 3% i riskokning bade
i nuléget och for de bagge alternativen.

Ett observandum é&r att i en nyligen genomford internationell undersékning steg blodtrycket
signifikant nattetid i direkt anslutning till akuta bullerh&ndelser hos forsokspersonerna. |
forlangningen kan detta 6ka risken for utveckling av hogt blodtryck. Att utséttas for over 45
dB(A) mer dn 5 ganger per natt i sovrummet bor endast ske i undantagsfall.
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3. Sammanfattning

3.1 Allméant

Bullerexponering i bostadsmiljon kan vid stigande ljudnivaer forutom allméanna
besvarsupplevelser ge upphov till stérd somn och nedsatt koncentrationsformaga.
Livskvaliteten kan forsamras och det sociala beteendet paverkas. Kroniska fysiologiska
effekter i form av 6kad risk for hogt blodtryck &ar beskrivet vid exponering for flygtrafikbuller.
Nagot tidsfonster ar inte sékerstallt och inte heller om ekvivalentnivaer eller maximalnivaer &r
av storst betydelse. HYENA:s akutstudie talar dock for att maxnivaer nattetid kan paverka
blodtrycket och det oberoende om man &r vaken eller sover

3.2 Platsspecifikt

En viss 6kning av storningsfrekvensen kan forvéntas. Alt.1A och 1B ar i stort likvardiga i
detta avseende. Oregelbundet buller paverkar somnen mer an jamnt, regelbundet och
forutsdgbart buller. En 6kning av somnproblematiken kan darfor forvantas som ar av samma
storleksordning vid bagge alternativen

Skolor berors i viss utstrackning liksom vardlokaler. Nagon risk for att skolverksamheten
skall forsamras jamfort nulaget kan dock inte anses foreligga. Antalet exponerade vardlokaler
Okar i bagge alternativen vilket &r ett observandum.

Betraffande fysiologiska effekter relaterade till langtidsexponering for buller kan man inte
forvanta sig nagra allvarliga hjart-karleffekter. En mindre 6kning av antalet hypertonifall kan
forekomma i bade Alt.1A och Alt.1B.

3.3 Slutsats

Flygbuller &r ett problem i nul&get och stérningsgraden kan forvantas stiga. Risk for
somnstorning foreligger redan vid nuvarande tillstand men en viss 6kning kan forvantas.
Planerade alternativ i den nya tillstandsprévningen fér Stockholm-Arlanda Airport bér med
nuvarande kunskap inte medfora halsokonsekvenser av mer allvarlig natur med avseende pa
hjart-karlproblematik.

De bégge alternativen ar i stort likvardiga betraffande exponeringsutfall. Ur
hélsoskyddsvinkel ar skillnaderna marginella mellan Alt.1A och Alt.1B. En faktor av
betydelse &r hur pass utsatta berérda omraden ar for annat trafikbuller, vilket man bor ta
héansyn till i urvalsprocessen. Betydelsen av tidsférdelning och antalet flygrorelser i relation
till stoérningsupplevelsen bor utredas narmare.
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Bilaga 1.

Ordforklaringar

I—Amax

Maximal ljudniva, den hogsta ljudnivan vid en enskild flygpassage. A-vagd ljudniva.

For ett helt trafikfall raknas statistik 6ver maximalnivaer och ofta anges den tredje hogsta
maximalnivan under ett arsmedeldygn eller den tredje hdgsta maximalnivan nattetid
intraffande under minst 150 natter.

I—Aeq
Ekvivalent ljudniva, en medelljudniva under en viss period, ofta ett dygn. A-véagd ljudniva.

LAeq.Sh
Ekvivalent ljudniva, en medelljudniva under 8 timmar. A-vagd ljudniva.

Lden
En viktad ekvivalent ljudniva, dér en flygrorelse under kvéllen ges ett tillagg av
5 dB(A) och en flygrorelse under natten ges ett tillagg av 10 dB(A).

Flygbullerniva FBN
En viktad ekvivalent ljudniva, dar en flygrorelse under kvéllen kl 19-22 raknas som 3
daghéndelser och en flygrorelse under natten kl 22-07 réknas som 10 daghandelser.

Flygbullerniva FBNgy

En viktad ekvivalent ljudniva, dar en flygrorelse under kvéllen ki 18-22 ges ett tillagg av 5
dB(A) och en flygrorelse under natten kl 22-06 ges ett tilldgg av 10 dB(A). FBNgy ar en
svensk tillampning av Lgen.

Ekvivalent ljudniva Lyignt
En medelljudniva for natt kl 22-06 under ett ar.Rérelse
Start eller landning.

Mixade parallella operationer
Samtidiga starter och landningar pa bada parallellbanorna.

Parallellbanor pa Arlanda
Bana 1 och 3.

Alternativ 1A
Alternativ 1A innebér att mixade parallella operationer tillampas fran 84 rorelser per timme.

Alternativ 1B
Alternativ 1B innebar att mixade parallella operationer tillampas fran 56 rorelser per timme.
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Tillstandsgiven trafikvolym
Tillatet antal flygrorelser enligt koncessionsnamndens tillstandsbeslut 1993-04-06.

RR

Relativ risk utgor en punktskattning av risken for sjukdom for en exponerad grupp jamfort
med en oexponerad..

Kl

Konfidensintervall ar ett matt pa spridningen av risken. Ett vanligt anvant matt ar 95% K.
Det undre vardet av spridningen skall da vara> 1 for att resultatet skall anses vara signifikant
pa 95% nivan, vilket betyder att det &r hogst 5% sannolikhet att resultatet ar orsakat av
slumpen.
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