STOCKHOLM GOTEBORG BORAS JONKOPING HELSINGBORG

MINNESANTECKNINGAR UTKAST 2009-06-03

Datum: 2009-04-22
Tid: kl. 19.15-ca 21.30
Plats: Torget, Runby skolas lagstadium, Upplands Vasby

SAMRAD MED FORENINGEN VASBYBOR MOT FLYGBULLER OCH FORENINGEN BOENDE MOT BULLER | NORRA
SOLLENTUNA ANGAENDE ANSOKAN OM NYTT MILJOTILLSTAND FOR VERKSAMHETEN VID STOCKHOLM-
ARLANDA AIRPORT
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Christer Lindstrém, flygledare, LFV

Jonas Sdéderlund, flygledare, LFV

Asa Géransson, assistent airside, operativa avdelningen, Stockholm-Arlanda, LFV
Ake Lewensjo, advokat, Garde Wesslau Advokatbyra

Malin Wikstrom, advokat, Garde Wesslau Advokatbyra
1. Inledning

1.1 Anette Nas inledde motet genom att halsa alla narvarande valkomna och angav i korthet bakgrund och syfte
med dagens samradsmote rérande ansdkan om nytt miljétillstand fér Stockholm-Arlanda Airport, se bilaga 1.
Nas redogjorde fér genomférda samrad och planerade kommande samrad med berérda kommuner. Aven
dagens méte ar ett samradsmote enligt miljobalkens bestdmmelser. Vid detta samrad bereds
bullerféreningarnas representanter mojlighet att fa ta del av och stélla fragor kring bl.a. de flygvagsutredningar

som for ndrvarande pagar; omvant bananvandningsmonster vid nordliga vindar, kurvade inflygningar till bana

3186.23.0169



Utkast 2009-06-03

1.2

21

2.2

2.3

24

3.1

01R Osterifran, kurvade inflygningar till bana 01R vasterifran och férlangning av tredje banan. Utredningen
avseende forlangningen av bana 3 har precis inletts varfor Luftfartsverket (LFV) inte har nagra resultat att
presentera vid dagens moéte. Nar LFV har tagit fram ett huvudalternativ fér hur verket vill operera flygplatsen
kommer nya samrad att hallas med bl.a. allmanheten och kommuner samt &ven med bullerféreningarna om

onskemal for detta finns.

Nas uppgav att Idpande information om arbetet med ansékan om nytt miljétillstand och minnesanteckningar fran
genomférda samrad gar att finna pa flygplatsens hemsida, www.arlanda.se. Har kan man aven finna ett

formular for den som vill lAmna ytterligare synpunkter.
Ansdkans omfattning

Nas uppgav att LFV avser att soka tillstand for 372 100 flygrorelser per ar, vilket motsvarar dagens tillstand, se
bifogad presentation, bilaga 1. LFV beraknar att detta antal rérelser uppnas omkring aren 2040-2045 och att
flygplatsen da tar emot omkring 45 miljoner passagerare per ar. LFVs uppdrag ar att sakerstalla efterfragad
kapacitet i hogtrafik (peak). LFV har idag tillstand for s.k. oberoende mixade parallella rérelser i peak och det ar
den i dagslaget enda méjligheten att kunna méta en efterfragan som overstiger 84 rérelser per timme. Inom
prognosperioden forvantas efterfragan i peak dverstiga 84 rorelser per timme. Ansokan skall ges in till
miliddomstolen senast december 2010 och LFV beddmer att ett tillstdnd kommer att vara slutligt provat forst

omkring 2015-2016 da det &r sannolikt att prévningen i domstol kommer att ske upp till hdgsta instans.

En representant fran bullerféreningarna fragade hur LFV avser att hantera det faktum att det enligt en dom fran
Miljodverdomstolen ar férbjudet att genomféra regelmassiga inflygningar éver Upplands Vasby fran och med ar
2018.

Nas uppgav att det i daglaget inte &r mgjligt att veta hur flygplatsen skall opereras fran ar 2018.

Ake Lewensjo uppgav att vid en ny tillstandsprévning sker en helt ny prévning av verksamheten i dess helhet
enligt miljdbalkens regelverk. Formellt juridiskt &r miljddomstolen darfér inte utan vidare bunden av ett av
miljddomstolarna tidigare meddelat miljdvillkor. Det ar dock riktigt att domstolen skulle kunna finna att aktuellt
villkor bér ligga fast och det &r en risk som LFV far hantera i ans6kan och den kommande tillstdndsprévningen. |
dagslaget finns det enligt LFV ingen annan méjlighet att hantera en efterfragan 6ver 84 rorelser i peak an

genom oberoende mixade parallella operationer.

Utredningsalternativ

Hakan Svensson redogjorde fér dagens anvandning av parallellbanorna 01R och 01L vid landningar och for
oberoende mixade parallella rérelser, se bifogad presentation, bilaga 2. Svensson uppgav bl.a. féljande: Ar
2008 anvandes bana 01R fér ca 17 000 landningar, vilket motsvarar ca 15 procent av alla landningar. Under
250 dagar anvandes banan inte alls. Bana 01L anvandes under 2008 for ca 19 900 landningar, vilket motsvarar
ca 18 procent av alla landningar. Under 164 dagar anvandes bana 01L inte alls. Vid nordvastliga vindar och bra
vaderforhallanden anvands bana 01L for start och bana 26 for landning upp till 35 rérelser per timme. Nar
antalet rérelser per timme 6verstiger 35 anvands bana 01R for landning tillsammans med bana 01L for start.
Bana 01L anvands vid nordostliga vindar upp till 56 rérelser per timme och nar antalet rérelser per timme

Overstiger 56 anvands bana 01R. Bana 01R far enligt gallande miljétillstand inte anvéndas for landning med
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vissa flygplanstyper nattetid (kl. 23-06). LFV har darfér valt att inte anvanda banan alls under denna tidsperiod.
Det betyder att om det &nda sker beror det pa att det rader en extrem situation, t.ex. att det rader mycket daliga
vaderforhallanden som gor det nddvandigt att anvédnda banan av sékerhetsskal. Bana 01R kan anvéndas dag-
/kvallstid fér landningar utdver ovan angivna situationer nar bana 01L ar avstangd fér banreparationer.
Radarbilderna visar spridningen langs flygvagarna vid landning Da flygplanen befinner sig pa hojder éver 5 000
fot/1500 meter skiftar fargen fran rott/lila till orange. Koncentrationen langs flygvégarna har ékat i och med

inférandet av s.k. gréna inflygningar.

3.2 Svensson uppgav att vid segregerade operationer (landning en bana, start en annan bana) ar det ca 2,5
nautiska mil mellan landande flygplan vid goda vaderférhallanden. Arlanda flygplats kan darigenom komma upp
i 42 landningar per timme. Det &r riktigt att Heathrow har andra kriterier for bestdammande av avstand mellan

landande flygplan, men dessa bestdmmelser avviker fran internationell standard.

3.3 Anders Ledin uppgav att anledningen till att systemet kan fungera mer effektivt pa Heathrow ocksa kan bero pa
att flygplatsens taxivagar pa marken kan gora det méjligt for flygplanen att komma av landningsbanorna

tidigare, vilket gor det mgjligt att landa flygplanen tatare.

3.4 Ledin uppgav vidare att Transportstyrelsen forordar det satt LFV opererar flygplatsen p3, vilket redan baseras
pa visst avsteg fran det internationella regelverket. Det ar darfor sannolikt svart att fa igenom en andring av
gallande regelverk for Arlanda. ICAO" ser dver géallande regelverk men en andring av regelverket kraver enighet
i Europa och inom EASAZ. Det ar i dagslaget oklart om en andring kommer att ske pa sa satt att Heathrow
tvingas andra sitt satt att operera flygplatsen eller om det dppnas en mdjlighet for LFV att férsdka inféra ett
system som paminner om det pa Heathrow. Pa det internationella planet har en mangd initiativ tagits till
utveckling av satt att operera flygplatser och arbete pagar. LFV delar i detta arbete bl.a. genom Eurocontrol. Det

tar dock av sakerhetsskal lang tid att genomféra férandringar vid flygplatser.

3.5 Richard Whitehand fragade om inte LFV i arbetet med ansokan anda kan se 6ver mojligheterna att i vart fall
forsdka fa igenom andringar i gallande regelverk och exempelvis se dver mojligheten att forbattra befintliga

taxivagar for att mojliggora tatare landningar.

3.6 Nas uppgav att Heathrow ingar i den omvarldsanalys som LFV fér narvarande genomfér och att verket tar med

sig fragan och forsoker hantera den i utredningen.

3.7 Svensson redogjorde for den pagaende utredningen av méjligheterna att infora ett omvant
bananvandningsmonster vid nordliga vindar, se bifogad presentation, bilaga 2. Konsekvenserna av ett
inférande av detta system innebar att Rosersberg kommer att drabbas av 6kad bullerexponering av flygtrafik.
Flygplanen som idag gar 6ver Upplands Vasby kommer istéllet att passera 6ver Rosersberg. Om flygplatsen
anvander de olika bananvandningsmonstren vaxelvis kan tatorterna "dela pa” bullret. Nar trafikintensiteten
Overstiger 75 rorelser per timme kravs dock oberoende mixade parallella operationer for att kunna ta emot all
trafik. Det omvanda bananvandningsmonstret har en nagot lagre kapacitet da det inte ar mojligt att svanga
vasterut direkt efter start pa bana 01R av hansyn till landningar pa bana 01L. Tillrackligt avstand maste hallas till
bana 01L for att kunna hantera situationen att en inflygning pa bana 01L maste avbrytas och flygplanet darfor

maste stiga igen. Ett startande flygplan pa bana 01R maste darfor flyga norrut till dess flygplanet natt 2 500 fot.

! International Civila Aviation Organization — FN-organet for civilflyg

2 European Aviation Safety Agency — den europeiska flygsakerhetsmyndigheten
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Nar flygplanet nar 2 500 fot och kan svanga vasterut beror pa flygplanets stigprestanda. Det ar svart att avgora
exakt vilket avstand fran flygplatsen detta ar, det torde dock vara under 10 km. Det ar inte mdjligt att svanga
Osterut pa grund av att ankommande flygplan befinner sig i omradet 6ster om flygplatsen och det bedéms inte
mojligt att flytta detta ankomstfiode. Med anledning av detta férfarande blir ocksa flygvagarna langre i det
omvanda bananvandningsmonstret, vilket leder till 6kad bransleférbrukning och darmed ocksa ckade utslapp till
luft. Varje nautisk mil ger upphov till utsléapp av ca 20 kilo koldioxid. Fartrestriktioner i ovanstaende férfarande
paverkar ocksa bransleforbrukningen. Fartrestriktioner &r nédvandiga for att skapa effektiva floden i luften.
Farterna maste vara ungefar desamma i de olika flodena pa motsvarande satt som for trafiken pa en vag pa

marken.

Lars Rudling ifragasatte om den bransledkning som det omvanda bananvandningsmonstret ger upphov till
verkligen ar av nagon betydelse med beaktande av vikten av att minska bullerexponeringen av boende runt
flygplatsen. Aven de bostadsinvesteringar som boende runt flygplatsen har gjort innan bana 3 byggdes maste

beaktas.

Lewensjo uppgav att vidtagande av atgarder till minskning av utslappen till luft har kommit alltmer i fokus i den
pagaende klimatdebatten och vid varje miljdprévning gors en noggrann avvagning av utslapp till luft och

exponering av buller.

Svensson uppgav att utslappen till luft kan bli av betydande storlek pa arsbasis. 100 000 starter pa ett ar som

kan flyga en nautisk mil kortare stracka minskar utslappen av koldioxid med ca 2 000 ton.

Svensson uppgav vidare att omvanda ankomst- och avgangsfléden ocksa ger upphouv till fler korsande fléden,
vilket ar nagot som flygledningen sa langt majligt vill undvika av sékerhetsskal. Flygtrafikledningen vill av
sakerhetsskal ha fasta in- och utpasseringsfléden. Okat antal korsningar uppstar pa grund av att ankommande
trafik maste styras till en specifik bana, samtidigt som avgéende trafik maste ledas ut till den utpasseringspunkt
ut ur terminalomradet (TMA) som leder flygplanet vidare ut i flygvagssystemet till de s.k. motorvagarna i luften
som leder trafiken vidare ut i Sverige och varlden. Detta ar optimalt anpassat i befintliga
bananvandningsmonster. Vidare behdver vissa tunga flygplan bana 1 som ar den langre banan fér starter, vilket

ger upphov till regularitetsstérningar i flédet som i sin tur begransar kapaciteten.

Vad avser utredningen om inférandet av kurvade inflygningar Osterifran, variant 1, uppgav Svensson att det
finns ett antal utmaningar att hantera innan det ar mgjligt att ta en sadan inflygning i drift, se bifogad
presentation, bilaga 2. Under 6verskadlig tid &r det endast aktuellt att genomféra kurvade inflygningar i lagtrafik
(off peak) och troligtvis endast for delar av trafiken. Vid oberoende mixade parallella operationer ar det inte
mdjligt att genomfdra kurvade inflygningar till bana 01R oberoende av inflygningar till bana 01L. Svensson
uppgav vidare i huvudsak féljande. Begransningar i dagslaget ar framst vaderminima och
temperaturbegrénsningar, da det maste vara relativt goda vaderférhallande for att det skall vara mdjligt att
genomféra kurvad inflygning. Andelen flygplan som har teknik att genomféra en kurvad inflygning ar i dagslaget
begrénsad till ca 28 procent. Det ar svart att hantera raka och kurvade inflygningar efter varandra till samma

bana &ven om det sker genom beroende operationer.

Pa fraga om hur prognosen ser ut for nar flygplansflottan i dess helhet kan ha nédvandig teknik och vad LFV
gor for att 6ka andelen, uppgav Svensson att andelen flygplan som har tekniken kommer att 6ka successivt
men att det givetvis kommer att ga langsammare nar det rader daliga ekonomiska tider. Flygbolagen har under
lagkonjunktur sannolikt inte rad att byta ut sina flygplan och LFV har ingen mgjlighet att tvinga flygbolagen att

investera i nya flygplan.
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Ledin uppgav att nya flygplan har nédvandig utrustning men piloterna ocksa maste utbildas innan de far
genomféra kurvade inflygningar. Ledin uppgav vidare att det idag finns ett regelverk som gor det méjligt att
konstruera kurvade inflygningsprocedurer. LFV har ansékt om godkadnnande av en sadan procedur fran
Transportstyrelsen for att kunna genomféra testflygningar. SAS, Norwegian och Novair skall genomféra
testflygningarna och utbildar darfér piloter for detta. Det &r viktigt att kurvade inflygningar kan testas dven om de

i dagslaget endast kan ske i off peak.

Representant for bullerféreningarna uppgav att det ar vardefullt att kunna genomféra kurvade inflygningar aven
om det bara ar aktuellt i lagtrafik. Det ar framst under dessa perioder som bl.a. intréffar under helger som

boende runt flygplatsen ar ute.

Mikael Liliergren uppgav att bullerkurvan for maximalniva 70 dB(A) for kurvad inflygning baseras pa radarspar

fran testflygningarna som gjordes 2005, se bifogad presentation, bilaga 2.

Lewensjo uppgav att LFV inte kan gora ett atagande att genomféra kurvade inflygningar i ansékan om det inte
ar helt klart att det ar mojligt for stérre delen av flygplansflottan att genomféra dem. Det kommer sannolikt inte

att vara fallet.

Vad avser kurvad inflygning 6sterifran nar bana 1 inte anvands for landning, variant 2, uppgav Svensson att
aven detta alternativ ar under utredning, se bifogad presentation, bilaga 2. Detta alternativ har samma
begréansningar som ovanstaende alternativ bortsett fran en nagot 6kad mojlighet att kombinera med raka
inflygningar. Inflygningen kommer dock n&got narmare Upplands Vasby och Sollentuna. Aven detta alternativ

kan under en 6verskadlig tid endast anvandas i lagtrafik.
Rudling fragade om inte denna variant av kurvad inflygning gar rakt dver Stockholm.

Svensson uppgav att flygvagen gar éver Stockholm, men dar passerar flygplan aven idag. Det ar dock givetvis

nagot som maste beaktas vid en eventuell konstruktion av en kurvad inflygningsvag.

Svensson redogjorde ocksa kort for alternativet att genomféra kurvade inflygningar fran vaster da bana 01L inte
anvands for landning, variant 3, se bifogad presentation, bilaga 2. Detta alternativ innebar en risk att piloten ser

bana 01L och istallet valjer att ga in fér landning pa den banan av misstag.

Per Olof Wikstrdm uppgav att alternativen med kurvade inflygningar inte tycks vara méjliga att genomféra i peak

under 6verskadlig tid, vilket bekraftades av Svensson.
Ovriga fragor och diskussion

Rudling uppgav att bade landningar till bana 01R och bana 01L passerar éver Viby och Norrviken. Aven starter
fran bana 19 R passerar 6ver orterna. Det betyder att tre olika flygvagar passerar rakt 6ver Viby och Norrviken.
Personer boende i dessa orter, vilka uppgar till ett par tusen individer, utséatts darfor for mer bullerstérningar én
andra boende runt flygplatsen. Rudling fragade varfor bullret har koncentrerats till dessa orter istéllet for att

spridas.

Malin Wikstrom uppgav att generellt sett har lansstyrelsen och Naturvardsverket i tillstdndsprévningar forordat

en koncentration av flygvagar och hégsta méjliga koncentration langs med flygvagarna.

Lilian Agvald uppgav att det ar magjligt att istéllet sprida flygtrafiken éver boende runt flygplatsen, vilket t.ex. sker

i omgivningarna runt Bryssels flygplats.
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Ledin uppgav att anledningen till att flera flygvagar har koncentrerats till aktuellt omrade, beror pa en férandring
av flygvagar som beslutats i samarbetsorganet. Vilken férandring LFV &n vidtar drabbas boende runt

flygplatsen.

Lewensj6 uppgav att sett ur ett strikt juridiskt perspektiv anses samtliga intressen ha beaktats i
samarbetsorganet som av tillstandsmyndigheten fatt beslutsratt i vissa andringar av flygvagar. |
samarbetsorganet foretrads enskildas intressen av kommunen. Om man som enskild &r missnéjd med ett beslut
som tagits i samarbetsorganet, far man vanda sig till sin kommun och framféra detta. Beslut i samarbetsorganet

kraver enighet varfor kommunen maste ha accepterat forandringen i aktuellt fall.

Representant fran bullerféreningarna uppgav att Viby och Norrviken utdver flygtrafik drabbas av 460 tag per
dygn fran narliggande jarnvag och 80 000-90 000 fordon per dygn pa E4:an. Detta betyder att kommunen

uppenbarligen inte har lyckats beakta kommuninvanarnas intressen.
UIf Olsson uppgav att den har typen av konsekvenser bor ses 6ver i arbetet med den nya ansdkan.

Rudling uppgav att vagen och jarnvagen fanns pa plats innan bostaderna byggdes och att det ar flyget som stor

mest.

Rudling framférde synpunkten att aktuella flygvagar bér ses dver av LFV och att en &andring bor vidtas

omgaende och inte invanta den kommande tillstandsprévningen.
Ledin uppgav att LFV tar till sig synpunkten.

Agvald lyfte fragan om det fran bullerféreningarna finns nagot intresse att vaxelvis anvanda olika flygvagar for

samma vindférhallande sa att boende runt flygplatsen far forutséagbara tysta perioder.

Jan Lindgqvist lyfte fragan om bullerféreningarna forordar koncentration eller spridning av buller fran flygplan runt
flygplatsen. | det ena fallet drabbas farre boende av mer buller och i det andra fallet drabbas alla boende av

buller men i mindre omfattning.

Rudling uppgav att det givetvis ar viktigt att sprida bullret runt flygplatsen. Eftersom man brukar hanvisa till
samhallsnyttan med flyget sa bor alla vara med och dela pa bullret. Det ar dock ingen l6sning att inféra tystare

perioder.

UIf Olsson och Benny Reuterhagen uppgav att féreningarna tar till sig fragorna och aterkommer med narmare

besked om féreningarnas installning.
Agvald uppgav att denna typ av synpunkter ocksa kan framforas till kommunerna.

Per Olof Wikstrom uppgav att det gar att se att LFV har forsokt att 1ata flygplanen passera 6ver glesbebyggda
omraden och att boende far acceptera att flygplatsen och dess rullbanor ligger dar de ligger. Det ar dock
tragiskt att samordningen av olika trafikslag har misslyckats helt i vissa orter. Det maste dock innebéara att de

boende som drabbas varst far skadestand.

Lewensjo uppgav att fragor om skadestand inte hanteras i en tillstandsprévning. Vid en tillstandsprévning
efterstravar saval sékanden som prévningsmyndighet att tillstandet skall f& den omfattning som rimligen bor
talas av omgivningen. En prévningsmyndighet skall inte godkénna ett tillstdnd som kan vara
skadestandsgrundande. Det ar sdkanden, i det har fallet LFV, som skall visa att belastningen ar rimlig och pa

en niva som boende runt flygplatsen maste tala. Vid en helt ny tillstandsproévning tas alla fragor upp till prévning
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pa nytt. Ansokan skall omfatta en lokaliseringsprévning, vilket innebar att en tillstandshavare inte pa nytt far
tillstand till samma anlaggning pa samma plats endast pa den grunden att den redan &r byggd. Det har givetvis
stor betydelse men &r inte ensamt avgérande. Vid den pag&ende prévningen av Ostersunds flygplats har
Naturvardsverket ansett att LFVs lokaliseringsprévning ar bristfallig. De synpunkter som framkommer under

samraden ar darfér av mycket stor betydelse.

Whitehand fragade om den situation som uppstatt for vissa boende i Sollentuna kommun vad avser den totala

effekten av buller fran olika trafikslag kommer att beaktas av LFV.

Lewensjo uppgav att det kan vara en faktor som kan fa betydelse vid t.ex. bestdmning av dragning av flygvagar.

De synpunkter som framférs i samrad ar da stor av betydelse vid prévningen.

Rudling uppgav att de som inte drabbas av buller fran flygtrafik idag inte har nagon information om att de kan

komma att drabbas av buller fran flygtrafik efter meddelande av ett nytt tillstand.

Ledin uppgav att LFV haller samrad med bl.a. berérda boende och kommer att halla ytterligare samrad med
saval berérda kommuner som berdrd allmanhet nar verket har tagit fram det alternativ verket foérordar. Det ar
den mojlighet verket har att informera omgivningen om eventuella kommande férandringar av verksamheten.

En enskild boende i en kommun kan ocksa kontakta kommunen och lamna sina synpunkter.

Anette Reuterhagen uppgav att kommunen skall beakta den enskildes intressen och att invanare i kommuner

borde ligga pa sin kommun i storre utstrackning och bevaka att dess intressen iakttas av kommunen.

Rudling uppgav att han anser att det ar fel av LFV att soka tillstand for 372 100 rérelser per ar sa att flygplatsen
maste inféra oberoende mixade parallella operationer for att kunna ta emot all flygtrafik. Verket borde istéallet

soka tillstand oftare och ta hojd for ett Iagre antal rérelser och for en kortare tidsperiod.

Lewensj6 uppgav att med hansyn till den omfattande och komplexa verksamhet som en flygplats &r, vore det
orimligt att soka tillstdnd som endast omfattar en kortare tidsrymd. Inom EU ar man ocksa i sina prognoser
Overens om att flyget kommer att fordubblas fram till ar 2020. Eftersom LFV nu avser att ta hojd for en langsiktig
verksamhet innebar det ocksa att de redovisade miljokonsekvenserna kommer att bli stérre med en omfattande
verksamhet. Det innebér i praktiken att LFV kan fa strangare krav pa driften av verksamheten an om verket

sokte tillstand till en mindre omfattande verksamhet.

Lindqvist uppgav att om LFV inte tar hojd for en framtida verksamhet kan omraden som behéver skyddas for

framtida verksamhet vara bebyggda i framtiden.

Representant fran bullerféreningarna uppgav att de har drabbats ekonomiskt av flygrérelser fran den tredje
banan da bullret fran flygplanen har lett till att de inte kan sélja sina hus eller har drabbats negativt vid en

férsaljning.

Olsson fragade om det numera laggs storre vikt vid maximalbullernivaer an tidigare da det framst var fokus pa

ekvivalentnivaer.
Agvald uppgav att det sannolikt ar sa.

Liljergren uppgav att LFV i arbetet med ansékan kommer att géra bullermatningar. De kommer att baseras pa

frifaltsvarden.

Olsson framférde synpunkten att frifaltsvarden inte ger tillforlitliga resultat.

7(8)



Utkast 2009-06-03

4.31

4.32

4.33

4.34

4.35

4.36

4.37

4.38

5.1

5.2

5.3

Liljergren uppgav att LFV tar till sig fragan och att verket skall titta ndrmare pa detta och aterkommer med

information om hur verket avser att genomféra bullermétningarna.
Olsson fragade vad LFV anser vara en dvertradelse av bullernivaer.
Lewensjo uppgav att det beror pa vad som &r reglerat genom villkor.

Pa fraga fran Whitehand angaende hantering av medvind, uppgav Svensson att regelverket accepterar upp till 5

knops medvind. Flygledningen anvander preferensbanval sa lange som mdjligt.
Whitehand fragade om LFV kommer att presentera alla mgjliga alternativa I6sningar fér miljiddomstolen.

Agvald uppgav att resultaten av alla utredningar som LFV genomfér kommer att presenteras i ansékan, aven de

alternativ som LFV inte anser ar méjliga alternativ.

Lewensjo uppgav att utredningen avseende forlangningen av den tredje banan ar ett exempel pa en utredning
som pagar. Om det visar sig att en férlangning av den tredje banan inte ger nagon miljéeffekt kommer det

resultatet att redovisas i ansdkan.

Benny Reuterhagen uppgav att féreningen Vasbybor mot flygbuller valkomnar alla former av kurvade
inflygningsprocedurer som goér det méjligt att undvika Upplands Vasby, men noterade samtidigt att franvaron av
en sadan inflygning inte gor det acceptabelt att verflyga tatorten. Reuterhagen uttryckte vidare tveksamhet
over mojligheten att nagonsin kunna genomféra en kurvad inflygning till bana 01R samtidigt med och

oberoende av inflygningar till bana 01L.
Avslutning
Nas tackade for visat intresse fran de narvarande representanterna fran bullerféreningarna.

Nas uppgav att de fragor som foéreningarna fatt med sig fran dagens méte avseende om féreningarna férordar
koncentration eller spridning av buller och om tystare perioder ar nagonting féreningarna férordar kan
dversandas skriftligen till LFV. Aven ytterligare synpunkter med anledning av dagens samrad valkomnas och

kan 6versandas skriftligen.

Nas avslutade motet.

Anteckningarna férda av

Malin Wikstrém
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