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Overklagande

Harmed overklagas tillstdndet enligt miljobalken till befintlig och
utokad flygplatsverksamhet m.m. vid Uppsala flygplats (Arna) pa
fastigheterna Fuller6é 18:48, Gesvad 1:4, Arna 5:1, 5:15 och 5:16 i
Uppsala kommun, givet 17 mars 2010 av Miljoprovningsdelegationen
vid Uppsala lansstyrelsen, dnr 551-14077-07.

Var motpart dr Staten genom Forsvarsmakten, Hogkvarteret (HKV),
statens ombud 4r advokaterna Ake Lewensjo och Malin Wikstrom vid
Garde Wesslau Advokatbyra, Kungstorget 2, 411 17 Goteborg.

De som klagar ar forutom Uppsala naturskyddsférening och natur-
skyddsforeningens lansférbund de personer och organisationer som

anges i bifogade lista och dirtill horande fullmakter.

Om nagon ytterligare person ber mig foretrada denne, kommer detta

overklagande att kompletteras.

Stora Amyra 12 april 2010

Staffan Westerlund



Introduktion

1. Strax fore andra varldskrigets slut invigdes som en militar flygplats
Arna strax norr om Uppsala titort och vaster om Gamla Uppsala. Pa
den tiden gallde det propellerflygplan. Sedermera 6vergick man mer
och mer till jetflyg och dagens tillstandslage (enligt miljoskyddslagen)

avser ocksa Gripenflygplan.

2. Flygplatsens framtid har varit foremal for en hel del diskussioner och
en tid var forsvaret helt enkelt inne pd att ligga ner hela alltet.
Emellertid gick Uppsala Air fram med en idé om att utveckla Arna for
lagprisflyg och forsvaret har, som vi uppfattar laget, sedermera andrat
sig om Arna, nu i syfte att d&stadkomma en blandad anvindning av
flygplatsen, dels for visst militart flyg, dels for civilt lagtrafikflyg.
Ansokan om andring av tillstand i den riktningen gick in till lansstyrel-
sens miljoprovningsdelegation 2007. Delegationen fattade sitt tillstands-

beslut 17 mars 2010. Det dr det beslutet som detta 6verklagande avser.

Yrkanden

3.1 forsta hand att tillstdandsansokan avslas helt och hallet. Argumenten
for detta aterkommer jag till nedan. Vissa biyrkanden foljer ocksa. Lite
beroende pa hur drendet sedan utvecklas, efter att forsvaret har yttrat
sig, kan flera yrkanden komma.

Miljokonsekvensbeskrivningen (MKB:n) har ett antal brister som jag

inte avser att ta upp har, men i en muntlig forhandling.

De huvudsakliga grunderna

4. Placeringen av lagprisflyg till Arna, helt intill Uppsala titort, strider
mot 2 kap 6 § miljobalken som i sin tur forstarks pa olika sitt genom ett

antal andra regler. Jag ska nu utveckla argumenten for detta.
5. Ndar man bedomer en plats laglighet enligt miljobalken, ska full

hénsyn tas till ett antal faktorer, dar sjalva skotseln av flygplatsen samt

flyglinjer och flygtider ar sarskilt viktiga. Dessa hansyn ska tas i ljuset
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av att bl.a enskildas bostdder nira Arna paverkas, men ocksa dven
manga bostdder lingre bort fran Arna (t.ex delar av Gamla Uppsala,
Storvreta m.fl). Hansynen ska vidare tas till huruvida det finns
alternativ, och jag utgar fran dels Skavsta och Vasteras, dels som
komplement Arlanda. Hansyn ska ocksa tas till huruvida det finns
manga foretag for lagsprisflyg i eller med inriktning pa Sverige, och jag
kanner framst till ett stort sadant som inte anvander Arlanda, namligen
Ryan Air, som i stéllet anvander framst Skavsta. Uttryckt pa ett annat
satt talar jag alltsa om hansyn till 4 ena sidan en ny slags flygverksam-
het pa en befintlig men ombyggd militarflygplats mycket nara, for att
inte sdga inne i, Sveriges fjarde stad, & andra sidan hansynen till
existensen av redan befintliga alternativ (Skavsta och Vasteras samt
delvis Arlanda).

6. For att tillrackligt val kunna bedoma lokaliseringen i det enskilda
fallet galler att verksamhetens art(er) och omfattning ar kand. Bevisbor-
dan for detta ligger pa sokanden, i detta fall alltsa forsvaret. Det som en
sokande pa det sattet for fram, ska som huvudregel inte kunna mildras
av tillstdndsmyndigheten, darmot ska det kunna skarpas. Skarpningen
foljer av ett antal materiella regler i till att borja med miljobalken, som
emellertid ar underordnad EG-ratten om EG-ratten har hardare eller
flera slags krav. Detta gor att lampligheten av Arna for civilt lagprisflyg
ar starkt beroende av vad som ska goras dar, om anstkan gar igenom,
och da iljuset av alternativen. Dit hor bland mycket annat tiderna for
flygningar (start och landning) samt hur flygplatsen i 6vrigt anvands,
inklusive hur passagerare tar sig dit (jfr Arlandatillstandet).

I denna skrivelse dgnas sjalva lokaliseringsfragan huvudintresset.

Vissa sdrskilda préovnings- och tillsynsfragor

7. Ansokan avser till storsta delen civilt flyg men — atminstone i
dagslaget — en mer eller mindre militar flygplats, formellt sett. Det gor
att provningsordningen blir lite marklig, praglad av att det ar forsvaret
som soker tillstdndet vilket i sin tur gor att miljoprovningsdelegationen,
och inte miljodomstol, dr forsta provningsinstans. Syftet med ansékan
ar i princip den civila tillkomsten, och ansokans militara del innebar
mindre militart flyg an tidigare. Om flygplatsen siljs till Uppsala Air

(eller annat civilt foretag), ar den inte langre ens formellt militar.
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Flygplatser och narboendes rittigheter

8. Artikel 8 i Europakonventionen om manskliga fri- och réttigheter ger
bla ett sarskilt skydd for enskildas hem — ocksd nar hemmen utgor
fritidshus. Skyddet bygger bl.a pa avvagningar. I samma konventions
art 6 ges ratt till obunden domstolsprovning vad galler myndighets-
beslut som kan inverka pa civila rattigheter.

Bland rittsfallen ska nimnas Lopez Ostra mot Spanien, dar spanska
staten alades betala skadestand till familjen som bodde ndra en
reningsanlaggning for avloppsvatten fran skinnindustri. Vidare kan
ndmnas brittiska rattsfall som ror Heathrow, dar frdgan om avvagning-
ar mellan flygplatsen och enskilda spelade en central roll.

Europakonventionen i fraga ar sedan 1995 gallande svensk lag och
enligt denna ska ocksa Europadomstolens praxis galla for alla stater,

som konventionen géller for.

9. Fragan om spelet mellan enskilda potentiellt skadelidande och en
verksamhet bygger i fall som dessa pa bl.a ett avvagningstankande som
ar underordnat forsiktighetsprincipen, och dar samtidigt den storande
verksamhetens allminnytta spelar roll. Overfort p4 Arnafragan, ska
alltsa bl.a narboendes (och andras) storningsnivaer vagas mot allman-
nyttan av lagprisflyg pa just Arna. Eftersom det redan finns (for
overskadlig tid) tillrackligt med lagprisforutsattningar vid Skavsta och
Visteras (samt delvis Arlanda), bidrar inte Arnaprojektet med nagon
specifik ytterligare allmannytta.

Huruvida det for Uppsala som kommun medfor ndgon allmannytta
foreligger olika uppfattningar. Sa lange det finns alternativ som redan
ar i bruk, blir i vart fall nyttan for Uppsala — rdknad brutto — inte storre
an nyttominskningen — brutto — for t.ex Skavsta. Den nytta som Uppsala
tar vager dessutom, hdavdar jag, latt jamfort med nackdelarna for

samma omrade pa grund av buller m.m.

10. Enskilda som kan paverkas av en storning fran som i detta fall en
flygplats har ratt till dels full och opartisk domstolsprovning, dels att
materiella regler som ger tillrackligt skydd for dem finns och kan
tillimpas. I Arnafallet blir det alltsa 2 kap 6 § miljobalken med en
mangd dartill kommande ytterligare regler som spelar den sistnamnda,

materiella rollen.



Kan det formella att forsvaret soker tillstand till civilt flyg innebara
att riattigheter for narboende just dirmed forsamras?

11. Saklaget i fallet utgar fran en befintlig militar flygplats som under
en tid avsags laggas ner, men dar ett civilt bolag, Uppsala Air, gick in
och foreslog att har skulle i stallet civilt lagprisflyg anvandas. Forsvaret
har darefter delvis andrat sig vad géller sin del av flygplatsverksamhe-
ten. Formellt ar det an sd lange en militar flygplats. Sakligt sett ska dess
huvudanvandning i fortsdttningen vara civil.

Den tidigare nimnda europakonventionen har genom praxis hos
Europadomstolen mycket tydligt preciserat, i for ménga en skarpande
riktning, enskildas rattigheter vad galler bl.a deras hem i férhéllande till
verksamheter som paverkar dessa. Miljobalkens 2 kap 6 § ger fullt
uttryck for sadana avvagningar samtidigt som den inte ger uttryck for
att just den militira inriktningen i Arnafallet skulle mildra de enskildas
rattigheter.

Det finns ingen rattsregel som kan dberopas i strid mot detta,
eftersom forsvarets tidigare installning har varit att flygplatsen for
deras del kan laggas ner. Flygplatsen har alltsa inte en given, militar
betydelse numera. Dess civila betydelse kunde vara mer markbar om
varken Skavsta eller Visteras fanns. Men de finns. Arna som civil
flygplats ska darfor enligt huvudregeln i 2 kap 6 § bedomas mot

alternativ nimnda tidigare i denna skrift.

Kan det formella att forsvaret soker tillstind till dven civilt flyg
innebara att just darfor ideella organisationer inte far 6verklaga?

12. Ett annat satt att uttrycka det som jag behandlade i foéregdende
avsnitt dr att beteckna Arna-drendet som ett hybridirende, med
civilflyg som huvudinriktning och dar det finns alternativ som redan ar
i verksamhet. Savitt jag kan se i Arhuskonventionen, finns dels
undantaget om “Internationella forhallanden, det nationella forsvaret
eller allméan sakerhet” i art 4, 4 b, dels art 6 1 c: “... som tjanar det
nationella forsvarets syften, om parten anser att en sadan tillampning
skulle inverka menligt pa dessa syften”. Hybridkaraktiren pa Arnafal-
let, forstarkt med hansyn till att det redan finns goda alternativ, gor att

ingen av dessa aspekter vore rationell, i synnerhet inte om man beaktar
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Europakonventionens utveckling ndr det géller bl.a narboendes
rattigheter i tillstdindsarendet etc.

Min slutsats ar darmed enkel: Uppsala naturskyddsforening har full
taleratt. Lansforbundet har ocksa full taleratt.

Enskildas talerdtt om vi bortser fran avsnitt 12

13. Taleratten handlar om ratten att delta i arenden som parter eller
motsvarande, inklusive rétten att overklaga. Ett 6verklagande innebar
att man gar till — ytterst — domstol och ber denna granska huruvida ett
beslut ar lagligt eller inte. Nationell ratt ska ha klarat av rent militara
fragor. I nu aktuellt Arnadrende ar den civila sidan den tunga. Men
aven om sa inte vore fallet, far anda enskilda enligt europakonventio-

nen overklaga beslut m.m, saledes dven det beslut som nu 6verklagas.

Kan en (senare) forsiljning av flygplatsen till ett civilt organ innebéra
att tillstandet ska omprovas?

14. Fragan &r intressant forutsatt att man anser att dagens ansékan ska
provas som en militdr sddan. Hybridférhallandena gor att en militar
provning av (omfattande) civilt flyg skulle kunna leda till nagot (delvis)
annat dn en vanlig civilt miljorattslig provning. Om sa ar fallet, maste
en senare forsédljning av flygplatsen till ett civilt organ medfora en full
omprovning av hela tillstandet.

Om ansokan provas och godkdnns som en militar sddan, yrkas
hdrmed att det i beslutet ocksd anges att en senare forsiljning av

flygplatsen kraver en full omprovning av hela tillstandet.

Kan en (senare) forsiljning av flygplatsen till ett civilt organ innebara
att inte lingre Generallikaren, utan vanliga miljétillsynsorgan,
darefter ska ha tillsynen?

15. Om dagens ansokan provas som en militar sddan, samtidigt som det
galler en hybridverksamhet, och verksamheten sedan overgar till civilt
organ, maste en senare forsdljning av flygplatsen leda till utbyte pa
tillsynssidan fran Generallakaren till vanliga miljoovervakningsmyn-

digheter.



Om ansokan skulle godkannas som en helt eller delvis militar sadan,
trots dess hybridinriktning, yrkas harmed att det i beslutet ocksa anges
att en senare forsiljning av flygplatsen medfor en full flyttning av

miljotillsynen till vanliga miljoovervakningsmyndigheter.

Vissa grundldggande tillatlighetsfragor

16. Flygplatsen vid Arna &r given geografiskt. Den har tvéa landningsba-
nor. Dessa behover byggas ut i sidled m.m for att komma upp i modern
civil sakerhetsniva.

Pa flygplatsen finns militdra anlaggningar men i det stora hela inte

civila. Sadana maste alltsa byggas.

17. Inflygningarna och utflygningarna ar vad galler flygplatsen nérhet
bundna av de tva banorna. Flygplatsens faktiska lage kommer dven att
inverka pa marker och bebyggelse bortom flygplatsens narmaste
grannskap dven om dar lederna kan placeras 6ver mer glesbebyggda
omraden.

Detta kommer att leda till andrade bullerférhallanden for betydligt
fler manniskor an bara dem, som det forefaller att lansstyrelsens
miljoprovningsdelegation har raknat med nar det galler vilka som ar

sakdgare i arendet.

18. Bland mycket annat kommer det riksintressanta Gamla Uppsala att
forandras bullerméssigt. Det ligger nast intill kloss i kloss med Arna.
Boendeférhallanden och riksintressanta kulturfragor samverkar har

gentemot ansokan.

19. Tiderna for nar flygplatsen far anvandas ar omfattande vilket i sig
— aven om flygplatsen skulle tilldtas 6verga till framst civilflyg — medfor
ofta betydande bullerproblem for i synnerhet folk som bor i narheten.
Som jag skrev ovan, gar jag i detta dokument inte in djupare pa den
saken mer an att jag alltsa dels har papekat den och dess betydelse, dels
foljande kommentar:

Miljobalkens 2 kapitel bygger pa maximal hansyn till omgivningen
i olika hanseenden och har till det syftet ett antal materiella regler.
Dessa bygger dels pa lokaliseringsvalet som sadant — som jag dgnar

detta dokument mest tid at — dels pa olika atgarder i verksamheter dar
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alla atgarder ska vara de basta ur miljosynpunkt inom ramen f{or
objektivt skdliga kostnadsramar. I den man det finns riktlinjer {for t.ex
buller, satter de en mer eller mindre absolut gréans for hur mycket det far
lata, men riktlinjerna ger ingen som helst ratt att bullra upp till de
vardena, om det finns tekniskt och ekonomiskt skaliga atgarder att
ytterligare minska bullret." Sokanden — och miljoprovningsdelegationen
— har alltsa inte kommit ratt i fragan vilket buller (aven vid forsamring)
som ndrboende ska tdla. Om drendet gar vidare till forhandling,

kommer jag att utveckla detta ganska ingaende.

20. Om vi antar att civilflyg pa Arna flyttar fran andra flygplatser sdsom
Skavsta och Vasteras och kanske ocksa Arlanda, men inte medfor
nagon som helst 6kning av koldioxidutsldappen fran flyget jamfort med
avslag pa ansokan, sa innebar anda kviveoxidutslippen en regional
okning i Uppsalatrakten av betydelse. Till detta kommer ett antal
fragor, som jag dock nu inte gar in pa narmare, angdende transporter

till och fran just Arna.

21. Uppsalas vattenforsorjning sker till storsta delen genom att ytvatten
fors over till grundvatten nara Gamla Uppsala. Ett haveri som kan
paverka Fyrisan blir ett mycket svart slag for Uppsala vad géller denna
fraga. Att i det ljuset som argument fér ansdkan hévda att Arna tillkom
redan for ungefar 65 ar sedan under andra varldskriget, och dess
davarande flygteknik, saknar betydelse i dag — i synnerhet eftersom

dagens ansokan i grunden handlar om civilt lagprisflyg med framst

jetflyg.

Lite mer om just lokaliseringsfragans rittsregler

22. Jag har ovan angett att det ar lokaliseringsfrdgan som &ar den
centrala, att ett betydande antal andra regler har anknytning till detta
(aven bullerregler) samt att det redan finns i drift tagna alternativ, for

den handelse man nu dnda skulle vilja satsa pa mera civilt lagprisflyg.

" Om en verksamhet behiver ligga pa en viss plats, darfor att dess ravara finns just
dar, ska i stdllet verksamheten aldggas extra langt gaende skyddsatgdrder for att
motverka, att béattre plats inte kunde véljas (jfr cementfabriken i Skovde nira
ravarutillgangen, koncessionsnamndens beslut 64/1973).
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23. Lokaliseringsfragan nir det giller just Uppsala/Arna ar sarskilt
problematisk eftersom det de facto handlar om ett annat slags flygverk-
samhet dn den, som fOrsvaret (med vissa tillagg) har dgnat sig at.
Flygplatsen ligger mycket ndra tatorten och Gamla Uppsala och
ungefar fyra mil fran Arlanda. Civilt lagprisflyg har redan tillgang till

Skavsta och Vasteras samt i viss man Arlanda.

24. Vad géller bullerfragor och tidigare militar verksamhet sa ar syftet
med flygningarna helt olika (bortsett fran den begransade mangd
militarflyg som nuvarande ansokan ocksa innehaller) Om forsvaret
hade behallit flygplatsen uteslutande for eget bruk, skulle drendet vara
annorlunda. Om det forelag brist pa flygplatser for civilt lagprisflyg,
skulle lokaliseringsfragan vara mera besvarlig eftersom man da fick
overvaga forhallandena vid Skavsta och/eller Vésteras och/eller
Arlanda. I ansokan ar dock inget av dessa relevanta, utan fragan har sitt
ursprung i idén att ocksd Uppsala ska ha en civil flygplats. Svensk ratt
har inga bestammelser som ger Uppsala ett sadant lage, utan lokalise-
ringen ska bestimmas utifran en helhetsbild med héansyn tagen till

alternativ och miljoeffekter.

25. Vad sedan galler lokaliseringsfragor enligt just svensk miljoratt
utvecklades praxisen redan under miljoskyddslagens tid, da knutet till
4 §iden lagen. I borjan av 1970-talet hade Koncessionsnamnden ett fall
rorande Jonkopings avfallstippning som skulle byggas ut, men dar
Koncessionsnamnden inte hade ett underlag for att tillata detta pa den

plats, dar den befintliga tippen lag. Namnden skrev:

"

.. anledning saknas till annat antagande an att lampligare
central deponeringsplats for kommunens avfall gar att uppleta,
anser sig koncessionsnamnden jamlikt 4 § miljoskyddslagen

forhindrad befalla kommunens ansokan ...”.2

Darefter har flera liknande avslagsbeslut sitt forekommit, varav ett

mycket kant sadant gallde 1977 om Svenska Rhodia.

26. Miljobalken ar inte tillskapad for att underldtta, utan for att bibehalla
eller forsvara tillkomsten av, verksamheter som kan inverka pa miljon.

2 kapitlet miljobalken ar mera krangligt skrivet men 2 kap 7 § medger

2 Koncessionsnamndens beslut 33/1972 s 16.
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inte att man tillater en lokalisering som skulle ha varit férbjuden enligt

miljoskyddslagen.

27. Beaktande att miljoskyddslagen bl.a inneslot objektiva bedomnings-
grunder med bevisbordan vilande pa sokanden, blir lokaliseringsfragan
enkel i det nu aktuella fallet. Civilt 1dgprisflyg pa Arna strider mot 2
kap 6 § miljobalken eftersom det dels finns (redan) tillgangliga
alternativ, dels inte finns majlighet att ens med mycket harda restriktio-
ner fa ocksa Arna tillatligt for civilt 1dgprisflyg. Vart och ett av dessa tva

argument ar tillrackliga — tillsammans &r det an vérre.”

28. Att en eller flera centrala myndigheter markerar ett omrade eller en
anldaggning som riksintresse har i sig ingen annan rittslig betydelse an
att det ar deras uppfattning. Det ar i varje enskilt fall en tillstandspro-
vande myndighet som ska bedoma sddana fragor, och da naturligtvis
ocksd med beaktande av grunderna for att en myndighet satt upp ett
omrdde som riksintressant. Att fora 6ver den storre delen av flygverk-
samheten pa Arna till kommersiell civil lagprisflygfart innebér nagot
nytt, jamfort med dagsldaget och dven jamfort med ett fullt militart
utnyttjande enligt gallande tillstand. Civilt lagprisflyg som sadant har
ingen totalférsvarsfunktion. Andringarna i hur flygplatsen ska
anvandas, om ansokan slutligt bifalls, innebar att folk kommer att
storas mer i framtiden genom civilt lagprisflyg som redan har alternati-
va platser. I ssmmanhanget har det betydelse att bl.a enskildas ratt till
sina hem har getts en starkare, eller atminstone tydligare, stallning
genom Europadomstolens praxis.

Huruvida Arna har riksintressevirde for det militéra tar jag hér inte

upp eftersom ansokan inte avser uteslutande militar verksamhet.

Staffan Westerlund

’ Lokaliseringsregleringen har jag utforligt behandlat i min avhandling Miljifarlig
verksamhet 1975 samt i mina bocker med kommentarer till miljoskyddslagen 1981
(Liber) och 1990 (Amyra forlag).
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