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Inledning

| syfte att lata det privata bolaget Uppsala Airport AB etablera civilflyg pd Arna har Forsvarsmakten
lamnat in en ansokan om tillstdnd enligt miljobalken (MB) for flygplatsverksamhet vid Arna flygplats.
Socialdemokraterna, miljopartiet och véansterpartiet i Uppsala anser att Lénsstyrelsen bor avsla
ansokan om civilt lagprisflyg pa Arna. Den negativa klimatpaverkan, riskerna for vattenforsérjningen
och de lokala miljéproblem som verksamheten skulle medfora &r inte acceptabla och star inte i rimlig
proportion till det eventuella mervérde det skulle ge uppsalaborna att fa tillgang till ytterligare en
flygplats med linjeflyg av lagpriskaraktar. Med Arlanda inte langre bort &n en 20 minuters tagresa fran
Uppsala central har Uppsalaborna redan idag god tillgang till landets storsta flygplats med 80
flygbolag i olika prissegment och 167 destinationer. En etablering av lagprisflyg p& Arna bedoms
sammantaget ha en negativ effekt for utvecklingen i Uppsala kommun. Utdver de betydande
miljostérningarna skulle verksamheten starkt begrédnsa Uppsalas utbyggnadsmdjligheter nordvést och
norr om staden samt i tdtorterna Vange och Storvreta. Socialdemokraterna, miljépartiet och
vansterpartiet avstyrker att tillstand ges for civilflyg p& Arna flygplats och anser dessutom att ansokan
i sig i vasentliga delar, framfor allt med avseende pa risker for buller, luft och vattenforsorjning,
saknar stod for att medge tillstdnd enligt miljobalken. Vi vill harmed lamna nedanstaende
kommentarer till sokandes ansokan om tillstand enligt miljobalken (MB) for flygplatsverksamhet vid
Arna flygplats. Dispositionen foljer i stort den sokandes redovisning i tillstindsansokans
miljokonsekvensbeskrivning (MKB):
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Synpunkter pa beslutsunderlaget

Den miljokonsekvensbeskrivning (MKB) angéende civilflyg pd Arna som den sékande upprattat ar ett
bristfalligt beslutsunderlag. Flera av de krav pa kompletteringar som Lansstyrelsen och Milj6- och
halsoskyddsnamnden i Uppsala kommun stéllde utifran den MKB som lamnades in i april 2008 har
inte beaktats i det kompletterande underlag som den stkande l&mnade in i december 2008 samt
februari 20009.

Miljobalken slar i 6 kapitlet 38, ”"Miljokonsekvensbeskrivningar och annat beslutsunderlag”, fast att:

3 § Syftet med en miljokonsekvensbeskrivning for en verksamhet eller
atgard ar att identifiera och beskriva de direkta och indirekta
effekter som den planerade verksamheten eller atgarden kan medfdra
dels pa manniskor, djur, vaxter, mark, vatten, luft, klimat,
landskap och kulturmiljo, dels pa hushallningen med mark, vatten och
den fysiska miljon i oOvrigt, dels pa annan hushallning med material,
ravaror och energi. Vidare ar syftet att mojliggora en samlad
beddmning av dessa effekter pa manniskors halsa och miljon.

Den MKB som den sékande har upprattat angdende civilflyg pad Arna uppfyller helt klart inte detta
syfte, inte minst vad galler Miljobalkens krav pa att MKB:n ska innefatta vilka klimateffekter
verksamheten medfor. Inte heller kravet om att redovisa effekter pa manniskors halsa kan sagas vara
uppfyllt, vad galler exempelvis bullerstérning och spridning av luftféroreningar. Miljokontoret som &r
Uppsala kommuns myndighet for miljoskydd, halsoskydd och livsmedelskontroll har i sitt forslag till
beslut i miljo- och hédlsoskyddsndmnden (se bilaga daterad 2009-04-29) uttalat att ansdkan i vasentliga
delar, framfor allt med avseende pa risker for buller, luft och vattenforsorjning, saknar stod for att
medge tillstand enligt miljbalken. Vi delar den uppfattningen.

Efter att ansokan inldmnades till Lansstyrelsen har forslag lagts om att avveckla militarflyget vid
Arna. Om ett sddant beslut verkstalls faller hela den ans6kan om lagprisflyg vid Arna som lamnats in,
da den bygger pa ett samutnyttjande av flygplatsen mellan sékande och Uppsala Airport AB. I
ansokan hanvisas exempelvis till befintliga undantag fran miljolagstiftningen for militar verksamhet. |
en situation dar det star klart att det militara flyget kommer att avvecklas maste darfor hela
tillstandsprocessen géras om och en ny ansokan tas fram. Om det militara flyget avvecklas stélls ocksa
Uppsala kommun infor en ny situation och bor rimligen beredas mojlighet att yttra sig pa nytt. De
omraden som for narvarande ligger under “flygbullermattan™ liksom de omraden som blir tillgangliga
om militarflyget skulle komma att ldggas ned &r av strategisk betydelse for Uppsalas
utvecklingsmojligheter.

Alternativa lokaliseringar
Miljobalken slar fast att:

7 8 Miljokonsekvensbeskrivningen skall, i den utstrackning det
behévs med hansyn till verksamhetens eller &atgardens art och
omfattning, innehalla..

4. en redovisning av alternativa platser, om sadana ar mojliga, samt
alternativa utformningar tillsammans med dels en motivering varfor
ett visst alternativ har valts,



Den sokande reducerar kravet att redovisa alternativ till en skrivning om att Uppsala flygplats fran ett
allmant bullerexponeringsperspektiv ar fordelaktigt lokaliserad och att det inte finns nagra tydliga
indikationer pa att andra vattenrecipienter ar sa mycket mindre skyddsvarda an Fyrisan. Inget av
pastaendena belaggs med nagon vetenskaplig jamforelse. Men vad som ar an mer anmarkningsvart ar
att sokande enbart bifogar en tabell dver forvéntade fororeningar om verksamheten lokaliseras till
Arna. Nagon relevant jamforelse med konsekvenser om verksamheten lokaliserades vid alternativen
gar darfor inte att gora utifrin MKB:n. Angaende Milj6- och hélsoskyddsnamndens krav pa
redovisning av ekonomiska aspekter bade for investering och drift av de olika alternativen samt en
sammanstélining av positiva och negativa aspekter for respektive lokalisering, svarar sokande att en
sadan redovisning inte later sig goras utan mycket omfattande utredningsarbete. Det ar dock ett
utredningsarbete som sjalvklart borde ha gjorts. For att en MKB ska vara meningsfull att anvanda som
beslutsunderlag maste den bl.a. visa vilken lokalisering som ar mest fordelaktig ur klimatperspektiv, ur
luftkvalitetsperspektiv och ur grundvattenskyddsperspektiv.

Det alternativ som intuitivt istallet framstar som det basta ar Arlanda. | ans6kan anger emellertid den
sokande att Arlanda inte har kapacitet for Uppsala Airs forvantade volym. Detta pastaende ar dock inte
belagt och kan ifragasattas. Att Luftfartsverket och Arlanda flygplats inte har beretts mojlighet att yttra
sig i arendet ar anmarkningsvart. Den s6kande har angett kapaciteten pa de alternativa lokaliseringarna
och de resandes narhet till en flygplats i syfte att minska marktransporter som tillrackliga skal for att
underkénna alternativen. Den analysen ger inte tillrdckliga skél for att underkdnna alternativen. De
angivna lokaliseringarna kan antas ha battre forutsattningar att utgora realistiska alternativ an vad som
har angetts i ansokan. Eftersom den sokande inte lyckas motivera varfor just Arna ar en fordelaktig
lokalisering for lagprisflyg bor ansokan avslas.

Energi och klimatfragor

Den sokande har intagit standpunkten att de fulla klimateffekterna av flygverksamhet aldrig tidigare
varit en fraga vid etablering av en flygplats, och att klimatfragan darfor inte heller nu ska beaktas. Att
tillracklig kunskap om klimatfragan inte funnits vid tidigare beslut om flygplatsetableringar ar dock
inte ett forsvarbart motiv till att med dagens kunskap bortse fran klimatfragan. | synnerhet som vi nu
inte bara har kunskapen, utan ocksa har nationella, regionala och kommunala klimatmal att férhalla
oss till. En avgdrande fragestallning vid behandlingen av ansokan maste vara huruvida det blir svarare
att uppna beslutade klimatmal om verksamheten kommer till stand. For att underlatta en sadan
bedomning borde MKB:n ha redovisat svar pa de krav som tidigare stéllts av bland annat Milj6- och
hélsoskyddsndmnden och Lansstyrelsen:

e Redovisning av atgarder som kan reducera utslapp av klimatpaverkande gaser, som kan utgora
underlag for villkor med syfte att kommunala och nationella miljomal uppnas.

e Redovisningen av utslappen av klimatgaser maste ske med hansyn taget till GWP-faktorer
(Global Warming Potential) for hela strackningen av flygrutter som totalt sett kommer att 6ka
resandet i regionen.

e Redovisningen ska utga ifran ett regionalt perspektiv. Utslapp som kan forvantas omfordelas
mellan olika flygplatser bor redovisas.

¢ Redovisning av forslag till "avgastak” liknande Arlandas bor goras.

e Redovisning av mojlighet att bygga energisnala hus utan varmesystem bor goras.

Men aven utan denna redovisning ar det uppenbart att ytterligare tillgang till lagprisflyg leder till 6kad
flygtrafik. Uppsala Airport ABs hela verksamhetsidé bygger pa att antalet flygresenarer ska dka. Det
handlar séledes inte enbart om att omférdela befintligt flyg fran andra flygplatser till Arna. Med detta
foljer att utslappen av klimatpaverkande gaser kommer att 6ka om verksamheten kommer till stand, i
strid mot bade internationella, nationella, regionala och lokala klimatmal. Kommer verksamheten till
stand ar det uppenbart att Uppsala kommun inte har mojlighet att uppfylla beslutade klimatmal. Darfor
kan verksamheten inte tillatas.



Argumentationen fran Uppsala Airport ABs sida ar att fler och fler vill flyga mer och mer, och att en
etablering av lagprisflyg p& Arna darfor inte har ndgon klimatpolitisk betydelse — om ingen etablering
av lagprisflyg kommer till stand p& Arna skulle den flygkapaciteten tillgodoses ndgon annanstans.
Detta synsatt motsags dock av alla ekonomiska teorier, som visar att 6kad tillgang i sig tenderar att
oka efterfragan. Flygmarknadens utveckling ar alltsa inte nagon naturlag; det ar med 6kad tillgang till
lagprisflygplatser som antalet flygresor kommer att 6ka. Daremot ar det naturlagar som styr det
faktum att 6kad flygtrafik genererar dkade utslapp av klimatpaverkande gaser. Det &r ocksa ett
naturvetenskapligt faktum att vi snabbt maste minska utslappen av klimatpaverkande gaser for att
undvika drastiska klimatforandringar. En etablering av lagprisflyg pd Arna &r darfor ur ett
klimatpolitiskt perspektiv att ga 180 grader i fel riktning.

Miljokontoret som & Uppsala kommuns myndighet for miljoskydd, halsoskydd och
livsmedelskontroll har i ett tjinstemannayttrande konstaterat:

Berédknas utslappen av véxthusgaser pa sa satt som anges i ansokan, dvs. att endast den delen av
flygets bidrag som uppkommer fran flygplanen under ca 900 meters hojd tas med samt transporter pa
mark, sa okar utslappen i Uppsala kommun med 0,2 ton per capita och ar. (..) Konsumtion av resor
med flyg &r en av de aktiviteter i samhallet som, sett som enskild handelse, har mycket stor paverkan
pa véxthuseffekten. Beaktar man tillkommande extra resor som en foljd av okat utbud och
tillganglighet sa sker en nettookning av utslappen av véaxthusgaser. | det fall den nettodkningen utgor
33 % av resorna fran Uppsala flygplats sa 6kar utslappen i kommunen med ytterligare drygt 0,4 ton
koldioxid per capita och ar.

Miljokontorets slutsats ar att kommunens mal om en 30 % minskning av vaxthusgasutslappen till ar
2020 jamfart med ar 1990 torde bli mycket svart att na vid en etablering av civilt linjeflyg vid Arna.
Kommunens klimatmal dventyras redan med den sokandes konservativa berakning av utslappsnivan,
dar endast vaxthusgasutslappen fran marktransporter samt start och landning inkluderas. Det &r enligt
var mening ett avgorande skal till varfor tillstand inte bor beviljas.

Om man istallet ser till utslappen for hela flygresan, beraknat utifran det antal flygrorelser med tyngre
jetplan som anges som &vre gréans i ansékan (15 000 flygrorelser/ar), kommer utsldppen att uppga till
915 000 ton CO, ekvivalenter/ar. Det ar mer an Uppsala kommuns totala utslapp av véxthusgaser som
idag uppgar till 910 000 ton CO, ekvivalenter/ar. Berdkningen av de totala utslappen utgar fran en
multipliceringsfaktor pa 3,5 for utslapp pa hog hojd for att kompensera for de tillkommande
vaxthusgasutslappen fran vattenanga, kondensstrimmor och kvaveoxider. Ett antagande har da gjorts
att medeldestinationens ldngd & samma som for en resa till London. Om man rdknar med en
multipliceringsfaktor pa 2 kommer utslappen fran jetplanen att bidra till ca 525000 ton CO,
ekvivalenter/ar totalt sett.

Enligt uppgift fran Naturvardsverket ar det rimligt att stalla klimatkrav pa lokala flygplatser och att
sakerstalla att utslappen ingar i uppféljningen av de lokala klimatmalen. Hela resan bor raknas med for
avgangsresorna fran flygplatsen och en faktor for utslapp pa hog hojd ska anvandas. Det ger utifran
denna ansdkan en 6kning av utsldppen med 455 000 ton CO, (med faktor 3,5), vilket motsvarar mer &n
halften av Uppsalas arliga utsldpp av vaxthusgaser. Detta ar utslappsméngder som inte kan anses vara
rimliga, da ett stort behov finns att vanda trenden fran standigt okade véaxthusgasutslapp till en pataglig
minskning och till och med ett 6kat upptag av véaxthusgaser fran atmosfaren igen.

Buller
Miljobalken slar fast att:

7 8 Miljokonsekvensbeskrivningen skall, i den utstrédckning det
behovs med hansyn till verksamhetens eller atgardens art och
omfattning, innehalla..



3. de uppgifter som kravs for att pavisa och bedoma den huvudsakliga
inverkan pa manniskors halsa, miljon och hushallningen med mark och
vatten

Bullerfragan tas forvisso upp i MKB:n. Men de medicinska problem som buller orsakar tonas ner,
trots att vetenskapliga ron visar pa de medicinska problem som buller kan medféra. Likasa redovisas
inte de faktiska bullereffekterna pa ett adekvat satt. Det krav Miljo- och halsoskyddsnamnden stallt
angaende redovisning éver hur lokala meterologiska forhallanden kan paverka bullerutbredningen har
inte ens kommenterats i den kompletterande MKB:n. Underlaget &dr saledes aven har bristfalligt och
ger en missvisande bild av det verkliga bullerproblemet. Det &r inte genomsnittschabloner som stor
mest — utan faktiska extremvarden, nar temperatur och vindférhallanden ar ogynnsamma ur
bullerspridningshanseende. MKB:n borde &ven ha kompletteras med redovisning Kkring
bullerreducerande effekt for foreslagna atgarder. Nu anges att bullerskyddsatgarder ska vidtas endast
om kostnaden &r rimlig. Att overlata till verksamhetsutovaren att definiera vad som &r rimliga
kostnader for att minska bullerstérningen &r inte acceptabelt. Myndighetskraven maste vara tydligt
fastslagna. Helt klart skulle verksamheten leda till omfattande bullerstérning for manga narboende,
och det dven tidigt pd morgonen och sent pa kvallen. Inom det bullerstérda omradet finns ocksa
mycket verksamhet som ar kanslig for bullerstorning dagtid, sdsom skolmiljéer och utemiljéer for
barn.

Vi vill i detta sammanhang dven hanvisa till det sdrskilda remissvar som inldmnats av Sven Israelsson
och som fortydligar problemen med buller och luftfororeningar. Utifran sina kunskaper som professor
i meteorologi samt erfarenheterna fran den forskning om bl.a. spridning av buller och luftféroreningar
som har skett vid Marsta-observatoriet bara 2 km norr om Arna har Sven Israelsson konstaterat
betydande brister i tillstindsans6kans information om bullernivaer och luftfororeningshalter fran det
planerade civilflyget. Hur de lokala meteorologiska forhallandena paverkar bullerutbredningen har inte
behandlats tillrackligt i ansokan. Underlaget ar sa bristfalligt att det ger en missvisande bild av de
verkliga bullerproblemen. Aven problemet med luftféroreningar har behandlats bristfalligt i MKB:n.

Det &r inte "bara” narboende som drabbas av flygbullret. Inflygningsstrackorna sker éver tattbefolkade
omraden, och det star klart att Stenhagen kommer att drabbas fran ett hall, Gamla Uppsala fran ett
annat och Storvreta fran ett tredje. Stadsnara nya etableringar av flygverksamhet &ar helt klart
otidsenligt och det finns ingen anledning att acceptera bullerstérning fran stadsnara lagprisflyg, nar
Arlanda samtidigt ligger 20 minuter bort med tag fran Uppsala.

Grundvatten, spill- och dagvatten
Miljobalken slar fast att:

7 8 Miljokonsekvensbeskrivningen skall, 1 den utstrackning det
behovs med hansyn till verksamhetens eller atgardens art och
omfattning, innehalla..

2. en beskrivning av de atgarder som planeras for att skadliga
verkningar skall undvikas, minskas eller avhjalpas,

Den kompletterande MKB:n besvarar fragestallningen om hur infiltration av fororeningar i
grundvatten skall forhindras med att "avtalsreglering ser till att operatoren lagrar kemikalier s att
lackage till omgivande mark forhindras”. Detta ar inte att betrakta som en beskrivning av de atgarder
som planeras. Det miljobalken kraver ar en redovisning av faktiska atgarder, inte en hanvisning till att
ett avtal ska upprattas med operatoren. Utifran forekommande diskussion om militarflygets framtid ar
det dessutom ovisst vem som framover skulle kunna vara den part som i en avtalsreglering ser till att



Uppsala Airport AB hanterar kemikalier pa ett sakert satt — fran Uppsala Airport ABs sida finns ju en
forhoppning om att fa kopa marken om militarflyget avvecklas.

Start och inflygningen fran de béda rullbanorna p& Arna passerar 6ver kommunens vattentikter. Ett
utslapp med flygbransle i stor mangd kan bli forédande for Uppsaladsens majlighet att forse Uppsala
stad med dricksvatten under l1ang tid. Aven om sannolikheten bedéms som liten gar det inte att bortse
fran risken for att fororeningar lacker ut till grundvattnet. Konsekvenserna for Uppsala stads
dricksvattenforsorjning vid ett sadant tilloud ar for allvarliga for det och risken okar med fler
flygrorelser over vattenskyddsomradet. For att kunna fa tillstand for miljofarlig verksamhet maste
verksamhetsutdvaren kunna visa att man har system foér att minimera risken for tillbud med
omfattande negativa konsekvenser. Den information som ges i MKB:n betréffande riskerna med att
fororeningar nar grundvattnet talar emot ett godkannande av den foreslagna flygplatsverksamheten.

Luft
Miljobalken slar fast att:

7 8 Miljokonsekvensbeskrivningen skall, i den utstrédckning det
behovs med hansyn till verksamhetens eller atgardens art och
omfattning, innehalla..

hur det skall undvikas att verksamheten eller atgarden medverkar
till att en miljokvalitetsnorm enligt 5 kap. 6vertréads,

Gallande luftkvalitetsnormer for kvéveoxider och partiklar 6verskrids i delar av centrala Uppsala. Det
ar inte i forsta hand ett juridiskt dilemma — utan naturligtvis ett reellt miljoproblem: manniskor blir
sjuka av att andas Uppsalaluften. Med anledning av att miljokvalitetsnormerna Gverskrids alades
Uppsala kommun att utarbeta ett atgardsprogram for att komma till ratta med problemen.
Kommunstyrelsen faststallde detta atgardsprogram 2006, varefter det godkandes av Lansstyrelsen.
Varje tillskott av ytterligare luftfororeningar i centrala Uppsala forsvarar naturligtvis mojligheterna att
uppna en bra luftkvalitet. Darfor ar det anmarkningsvart att den kompletterande MKB:n inte redovisar
pa vilka satt utslapp av partiklar och NOx skall forhindras att spridas till centrala Uppsala, trots de
krav som stallts pa sddana kompletteringar. Aven om tillskotten kan bedomas som ringa i férhallanden
till utslappen fran biltrafik i centrala Uppsala forsvarar varje 6kning av utslapp kommunens majlighet
att tillférsékra Uppsalaborna en frisk luft

Med anledning av kravet om att redovisning maste goras om huruvida 6kade VOC-utslapp medfor att
miljokvalitetsnormen fér ozon Overskrids, anger kompletterings-MKB:n att miljokvalitetsnormen
redan overskrids pa flera platser i Sverige och att den sokta verksamheten ocksa ger upphov till
utsldpp av kvédveoxider som ger minskade ozonhalter néra utsldppskallan. Men att
miljokvalitetsnormer Gverskrids pa andra platser ar ingen férmildrande omstandighet for ytterligare
overskridanden, inte heller att utsldpp av en annan luftférorening, NOx, minskar ozonhalten nara Arna.

Kemikaliehantering

Det anges i MKB:n att den uppsamlade glykolen ldmnas som farligt avfall och att det &r likvardigt om
glykolen atervinns eller inte. Slutsatsen maste ifrdgasattas — rimligtvis ar atervinning ett battre
alternativ.

Det framgar av kemikalieforteckningen att enbart fossila drivmedel kommer att anvandas for
marktransporter inom flygplatsomradet. Uppgiften ar forvanande, da Uppsala Airport AB i andra
sammanhang (s som den mediala debatten) talat om att anvanda fornyelsebara drivmedel i alla
sammanhang dar sa ar mojligt. Foretaget talar med andra ord med kluven tunga.



Det anges i MKB:n att andra halkbekampningsmedel an urea medfor orimliga konsekvenser i form av
korrosion pa flygplansdelar. Pa Arlanda och Skavsta anvéands inte langre urea. Varfor skiljer sig
mojligheterna mellan Arna och Arlanda/Skavsta?

Forslag pa skyddsatgarder vad galler transporten av flygbransle och olja till flygplatsen maste
beskrivas explicit. | februarikompletteringen anges att den stkta verksamheten inte bedéms omfattas
av lag om atgarder for att férebygga och begransa foljderna av allvarliga kemikalieolyckor, detta da
militar verksamhet ar undantagen fran lagen och da kemikaliehanteringen i den civila verksamheten
inte kommer att bli av sddan omfattning att lagen skulle galla denna. Om den militara verksamheten
avvecklas faller hela detta resonemang, varfor en ny ansokan maste inlamnas dar lagen om atgarder
for att férebygga och begransa foljderna av allvarliga kemikalieolyckor efterlevs.

Mark

Etablering av lagprisflyg pa Arna berér frdgor som har langsiktig och strukturell paverkan pa
Uppsalaregionen och Uppsala stads utveckling. En trafikering enligt ansdkan kommer att medféra en
patagligt forsamrad boendemiljo som starkt skulle begransa Uppsalas utbyggnadsmojligheter nordvést
och norr om staden samt i tatorterna VVange och Storvreta. Till detta kommer att stora friluftsomraden
nordvast och nordost om Uppsala inte langre kommer att kunna anses vara bullerfria. God tillgang till
mark for bostader och verksamheter samt attraktiva och tysta friluftsomraden for Uppsalas vaxande
befolkning &r av strategisk betydelse fér Uppsalas utvecklingsméjligheter.

En sarskild kommentar maste har lamnas angaende ett specifikt omrade, namligen Gamla Uppsala
kyrka med intilliggande gravplatser. Omradets kulturhistoriska varde kan inte nog betonas, och
omfattas av lagen om kulturminnen m.m. (1988:950):

1 8§ Det ar en nationell angelagenhet att skydda och varda var kulturmiljo.

Ansvaret Tor detta delas av alla. Saval enskilda som myndigheter skall
visa hénsyn och aktsamhet mot kulturmiljoén. Den som planerar eller utfor
ett arbete skall se till att skador pa kulturmiljon savitt mojligt undviks
eller begrénsas.

Det historiska omradet i Gamla Uppsala ligger direkt invid en av inflygningsbanorna. Utéver de
kulturhistoriska varden som riskerar att paverkas negativt kommer ocksa omradets attraktivitet och
rekreationsvarde inte att kunna bibehallas. Givet den information som sokanden har lamnat om antalet
flygrorelser kan omradet komma att vara utsatt for start eller landning i genomsnitt var tjugonde
minut.

Om forsvarsmakten genomfor sina planer pa att upphora som flygplatshallare och avvecklar eller
reducerar militarflyget vid Arna aktualiseras fragan om alternativ markanvindning. De omréden som
for narvarande ligger under “flygbullermattan” liksom de omraden som blir tillgangliga om
militarflyget skulle komma att l4ggas ned &r av strategisk betydelse for Uppsalas
utvecklingsmojligheter. Marken under nuvarande bullermatta samt inom Arna skulle rymma en stor
del av Uppsala stads behov av tillkommande bostader, narrekreationsmarker och verksamhetslokaler.

Trots oldgenheter och risker har flertalet Uppsalabor av forsvarspolitiska skél alltid accepterat och
understott den militara flygverksamheten p& Arna. Stodet har dock byggt pé att det &r forsvarsmakten
som driver Arna flygplats. Om férsvaret upphér som flygplatshallare uppstér en ny situation dar de
uppenbara nackdelarna med en flygplats i stadens omedelbara narhet maste vagas in. Ett alternativ dar
forsvarsmakten later Uppsala Airport AB driva flygplatsen vidare som civil operator och endast hyr in
sig vid behov ska da stallas mot den stora utvecklingspotential som en alternativ markanvandning
skulle medfora for Uppsala kommun samt mot riskerna for buller, luft och vattenforsorjning. Fragan
om kommunalt markinnehav &r av strategisk betydelse for Uppsalas utvecklingsmdjligheter. Uppsala
kommun bér darfor forvarva de delar av Arna som forsvarsmakten kan undvara. Mojligheten att skapa



ett for Uppsala stad langsiktigt hallbart utvecklingsomrade véager tyngre an det eventuella mervarde
som ytterligare en civilflygplats i naromradet kan ge dagens och framtida Uppsalabor.

Regional utveckling

Aven om det framforallt 4r flygets miljokonsekvenser som ska behandlas i tillstdndsforfarandet s& har
andra aspekter av flygplatsfragan betydelse for huruvida flygplatsen &r bra fér kommunens utveckling
eller ej. Det har lange funnits en enighet fran politiskt hall och fran det lokala naringslivets foretradare
(t.ex. Handelskammaren) att det framsta hindret pa langre sikt for tillvaxt och fler jobb i Uppsala
kommun &r bristen pa attraktiva markomraden for bostader och verksamheter. Ur den aspekten skulle
en etablering av lagprisflyg pd Arna vara till men for Uppsalas utveckling, da
utbyggnadsmojligheterna begrénsas norrut och i de nordvastra delarna av staden. Mot detta kan stéllas
de intakter och arbetstillfallen som har stéllts i utsikt med den féreslagna flygplatsverksamheten.
Uppsala Airport AB talar i sin marknadsféring om en “tumregel” om 1000 nya arbetstillfallen per 1
miljon passagerare. Enligt ansokan berdknas den tilltankta lagprisflygplatsen generera 1,5 miljon
passagerare efter 6-8 ars drift vilket i sa fall skulle betyda 1500 nya arbetstillfallen. Vi betvivlar inte
att en lagprisflygplats i Uppsala kan generera ett antal arbetstillfallen. Det finns dock anledning att
ifrdgasatta realismen i Uppsala Airport ABs berakningar. Pa Skavsta flygplats i Nykoping har
lagprisflyget startat och landat i snart 12 ar. Men trots att Nykdpings kommun har satsat mer an 75
miljoner kronor i marknadsforing hos flygbolaget Ryanair har férhoppningarna om tusentals nya jobb,
stora foretagsetableringar och massturism hittills inte infriats. | en intervju for Radio Sérmland (2009-
05-07) sager Ann-Margreth Karlsson, naringslivschef pa Nykopings kommun foljande:

- Nér vi gick in i det har avtalet sa man att det for varje miljonte passagerare skulle det bli tusen nya
jobb. Det har inte infriats. | sa fall skulle vi ha 2500 personer som har sin utkomst betroende pa
flygplatsen och det har vi inte idag.

Enligt en mer realistisk berakning baserad pa de erfarenheter som kan dras fran Nyképings kommun
och Skavsta flygplats, skulle antalet nya arbetstillfallen snarare uppga till 400 per miljon passagerare,
vilket ar mindre an hélften av den uppgift som Uppsala Airport AB anvander i sin marknadsforing.

Ekonomiska risker for Uppsala kommun

Riskerna for negativa samhéllsekonomiska effekter och riskerna for framtida krav pa direkta
ekonomiska subventioner fran Uppsala kommun till Uppsala Airport AB ar sa patagliga att
Socialdemokraterna, Miljopartiet och Vansterpartiet dven ur strikt ekonomiska aspekter sager nej till
en etablering av lagprisflyg pa Arna.

Arskostnaden beréknas till cirka 90 miljoner kronor, varav driftskostnad star for ca 40 miljoner kronor
och avskrivningar och rantekostnader for ca 50 miljoner kronor. Det tredje verksamhetsaret raknar
Uppsala Airport AB med ca 740 000 passagerare. Om Arna i huvudsak ska vara en lokal flygplats
betyder det att varje uppsalabo, ung som gammal, ska géra mer &n tre resor fran och till Arna. Utifran
branschgenomsnittsintékten/passagerare i Europa, enligt Aeropol AB, ger det ett negativt resultat pa ca
-20 miljoner kronor tredje aret. Ackumulerat resultat de tre forsta aren ligger da pa éver -60 miljoner
kronor. Vem ska tacka detta underskott? Framtida krav pa kommunala subventioner, for att
verksamheten ska kunna vidmakthéllas, ar inte osannolika. Aven om Uppsala Airport AB med
bestamdhet framfor att sa inte &r fallet; kan man omojligen ge nagra garantier for vilka krav bolagets
framtida dgare kommer att stadlla om man hamnar i en situation dar bolaget ar konkursmassigt — nar
ingen ens vet vilka som kommer vara huvudagare i bolaget den dag da (om) verksamheten kommer till
stand. Inte ens under dagens forhallande drar sig bolagets ledning for att stalla krav pa kommunal
medverkan, med hot om att avbryta planeringen om inte Uppsala kommun dansar efter bolagets pipa!
Fortroendet for en kravlos installning framover fran Uppsala Airport ABs sida ar darfor obefintligt.
Det faktum att det samtidigt ar vanligt med kommunala subventioner till lagprisflygplatser gor att
risken for att krav stalls pA kommunala subventioner dven i Uppsala — motiverat med att det behovs
for att likstalla konkurrensen med exempelvis Véasterds och Skavsta — maste beddmas som stor. Aven
utan direkta kommunala subventioner medfor verksamheten stora kommunala kostnader, exempelvis



kostnader for brandforsvaret for att kunna tillférsékra verksamheten en tillracklig sakerhet vid olyckor.
Hur den typen av kringkostnader ska finansieras maste vara fullstandigt klart innan verksamheten kan
komma ifraga for godkannande.

Bolagets ekonomiska bedémningar, och det som ar underlag i sjalva ansokan, utgar ifrdn en
samverkan mellan civilt och militart flyg. Vilka de ekonomiska konsekvenserna for Uppsala Airport
AB blir om militarflyget laggs ner har bolaget annu inte presenterat nagon bedémning kring. Om
militarflyget avvecklas forsvinner daremot mojligheterna till samverkansvinster, varfér beraknade
driftskostnader sannolikt blir stérre dn vad bolaget kalkylerar med.

Den stora ekonomiska fragan ar dock inte bolagsekonomin, utan de samhallsekonomiska
konsekvenserna. Sjélvfallet dar det inte samhé&llsekonomiskt motiverat med stora investeringar i en
verksamhet, om det samtidigt med stor sannolikhet leder till att redan gjorda investeringar inte langre
kan utnyttjas; exempelvis om en etablering p& Arna leder till att Vasterds flygplats tvingas lagga ner
verksamheten. De samhéllsekonomiska kostnaderna &r i sammanhanget inte bara investeringar inom
sjalva flygplatsomradet, utan dven den kommunala infrastruktur som maste fram for att mojliggora
etableringen; vagar, kollektivtrafik, vatten och avlopp etc.

Samlad beddmning

En etablering av lagprisflyg pd Arna bedoms sammantaget ha en negativ effekt for utvecklingen i
Uppsala kommun. Utdver de betydande miljéstorningarna och de kraftigt forsémrade mojligheterna att
uppnd kommunens eget klimatmal skulle verksamheten starkt begrdnsa  Uppsalas
utbyggnadsmaojligheter nordvast och norr om staden samt i tatorterna Vange och Storvreta. God
tillgang till mark for bostader och verksamheter samt attraktiva och tysta friluftsomraden for Uppsalas
vaxande befolkning dr av strategisk betydelse for Uppsalas utvecklingsméjligheter. Mot denna
bakgrund avstyrker vi att tillstand ges for civilflyg p& Arna flygplats. Socialdemokraterna, miljopartiet
och vansterpartiet anser dessutom att ansokan i sig i vasentliga delar, framfor allt med avseende pa
risker for buller, luft och vattenforsorjning, saknar stod for att medge tillstand enligt miljobalken.

For socialdemokraterna, miljopartiet och vansterpartiet i Uppsala

Erik Pelling (S) Niclas Malmberg (MP) Emma Wallrup (V)

Elnaz Alizadeh (S) Laila Holmstrom (MP) Goran Agren (V)
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