
Med tidningen Mitt i:s rubrik ”Upplands Väsby slipper flygbullret” och under-
rubriken ”Trafiken till Arlanda leds om efter nytt beslut” förleds läsare att tro att 
det nu är slut med överflygningarna av tätorten Upplands Väsby. 

Språkmässigt betyder ”slipper” 
inte något i stil med ”slipper 
ibland” utan det är något generellt 
d v s inga fler överflygningar. 
Underrubriken förstärker det 
intrycket genom att påstå att 
det har kommit något nytt som 
har gjort det tidigare omöjliga 
möjligt. Trafiken ”leds om” be-
tyder att planen generellt, utan 
undantag, kommer att flyga en 
annan väg.

Detta intryck förstärks genom 
artikelns första stycke - planen 
girar ut i en sväng, bullret 
flyttas, flygtekniken har nu 
kommit.

I stycket därpå börjar det 
generella i rubricerade 
påståenden att luckras upp – 
oklart när de börjar, enstaka 
fall, allt fler bolag satsar på 
tekniken och Swedavias in-
formationschef lockar med lägre bränsleåtgång 
för dem med rätt teknik.

En djupare studie ger vid handen att annonserade kurvade inflygningar1) öster om tät-
orten endast gäller ett fåtal flygningar och att dessa inflygningar enbart skall ske under 
lågtrafik. Det innebär under tid som överflygningar av de centrala delarna av Upplands 
Väsby enligt miljötillståndet ändå inte skall förekomma. Under högtrafik och nordvindar 
kommer överflygningarna av tätorten att fortsätta som hitintills d v s ingen i Väsby 
tätort kommer att märka av om några marginella inflygningar under lågtrafik skulle ske 
öster om samhället. Rubriken och denna verklighet går således inte ihop.

Att de här kurvade inflygningarna har kommit upp på agendan nu är troligtvis ett re-
sultat av det uppdrag som LFV har fått av domstolen (omprövningsmålet 071129). I 
domen står:

“Luftfartsverket skall genomföra utvecklingen mot navigationssystemet RNP-
RNAV eller motsvarande med likvärdig eller bättre prestanda för att så snart som 
möjligt installera och använda ett navigationssystem för ökade möjligheter till 
kurvade eller sneda inflygningar.” 

Vidare står som tidsaspekt för denna etapp:
“Luftfartsverket skall senast den 2 januari 2011 till samarbetsorganet och Läns-
styrelsen i Stockholms län redovisa system som möjliggör kurvade eller sneda 
inflygningar.”

Orsaken till att “Upplands Väsby slipper flygbullret” kan således hittas i detta. LFV 
måste kunna visa på resultat innan 2011 så det är varken välvilja från LFV eller krav 



från kommunen som har varit avgörande. Notera att LFV nu bara visar ett för dem 
ointressant system för att tillfredsställa texten i domen och samtidigt försöka blidka en 
eventuell opinion.

Frågan är vem som initierade ”nyheten”, som egentligen inte är något nytt. Tekniken har 
funnits länge. Skillnaden är att Transportstyrelsen nu har gett sitt godkännande av en 
kurvad procedur1) på en sent inkommen ansökan. Det är inget nytt – det går till så.

Ett exempel på oklarhet i artikeln. Det står ”Bullret flyttas i stället till Sigtuna och 
Täby”. Hur kan en inflygning öster om Väsby ge ökat buller i Sigtuna? 

När det gäller Täby måste påpekas att det så länge som jag kan minnas har funnits en 
angöringsfyr i Täby dvs de har alltid haft överflygningar på relativt hög höjd där. Vilka 
områden som direkt berörs beror inte på fenomenet kurvad inflygning utan på var LFV 
har dragit strecket dvs flygvägen. Konstateras att LFV inte har valt den flygbullermäs-
sigt mest optimala sträckningen. 

Detta låter kanske aningen negativt, men den negtivismen riktar sig i huvudsak mot 
tidningens vilseledande artikel. Jag har fått väldigt många reaktioner från invånare som 
uttalat att ‘nu är det äntligen slut’, men de undrar samtidigt varför överflygningar fort-
sätter. 

Kurvade inflygningar1) är i grunden bra, men i den här skepnaden blir det ingen märkbar 
flygbullerminskning för tätorten Upplands Väsby. Om LFV hade velat tillmötesgå Upp-
lands Väsby och villkoret hade man upprättat en gammaldags sned inflygning2) som alla 
flygplan som trafikerar Arlanda kan utföra. Det vill man inte. Sneda inflygningar skulle 
kunna upprättas om bara viljan hade funnits.
1) Här åsyftas en inflygning baserad på en navigationsplattform i flygplanet.
2) Här åsyftas en inflygning baserad på konventionella markbundna sändare.

I samma anda kom nu i början på augusti en ny artikel i tidningen Mitt i.
“Ny teknik/glidflygning ska minska bullret”. Frågan är vilket buller det är 
fråga om? Jo det är för de flygplan 
som gör “gröna inflygningar”.

Vad är då “gröna inflygningar”? 
Vad vi kan förstå syftar användandet 
av ordet “grön” på en strävan att 
försöka framställa inflygningarna 
som miljövänliga. Det framstår 
som något paradoxalt att ge flyg det 
epitetet. För att flygplan skall kunna 
göra sina glidflygningar måste de 
komma upp på höjd. Den stigningen 
kostar, för medeldistansplan och 
beroende av höjd och vikt, flera 
tusen kilo fossilt bränsle. Nerstigning 
och inflygning kostar ytterligare 
hundratals kilo även om detta utförs 
som “grönt”. Vad är det “gröna” i det? 
Jo att det drar något mindre bränsle än 
vad som skulle ha varit fallet vid en 
konventionell flygtrafikledning.

I dagens skepnad är trots allt den största 
fördelen med “gröna inflygningar” att 



de ger lägre bränsleåtgång än vad de annars skulle ha haft. Samtidigt behövs ingen ny 
teknik för att göra en “grön inflygning” under lågtrafik.

För fyrtio år sedan, och framför allt innan Linjeflyg hade flyttat ut till Arlanda, var det 
för det mesta lågtrafik på Arlanda. Då kunde piloter få relativt fria händer att planera sin 
inflygningsväg och nerstigning. I den miljön gjordes grönare inflygningar än idag även 
om benämningen inte fanns. Ny teknik behövs således inte för att under lågtrafik göra 
en “grön inflygning”.

Under oljekrisen på sjuttiotalet började man tillämpa att stänga av en motor efter land-
ning för att spara bränsle. Inte heller det är något nypåfunnet.

Det är positivt att satsa på teknik som kan minska flygets bränsleförbrukning, men det är 
tråkigt att detta framställs som något som kan vara en lösning på flygbullerproblem för 
Upplands Väsby i närtid. Det är först när “gröna inflygningar” kan tillämpas i högtrafik 
som man kan tala om ny teknik d v s nya dataprogram för flygtrafikledning. 

Ett viktigt stycke i artikeln är “Trots att mycket av tekniken för att kunna flyga mer 
miljövänligt finns och är under utveckling kan det ta lång tid innan tekniken används 
på bred front”. Denna krassa verklighetsbeskrivning har en tendens att drunkna i alla 
“positiva” utsagor av LFV som egentligen bara utgör en sidoeffekt av domstolskrav som 
har ålagts LFV.
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