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Vanligen ange alltid detta diarienummer

vid kontakter med Trafikverket
Kopia till
Diariet

mmd.nacka.avdelning3@dom.se

Trafikverket anstkan om tillstand for vattenverksamhet avseende
anlaggandet av vag 259. Ert mal nr M 6402-22

Med anledning av tingsréttens foreldggande i aktbilaga 110 och efter medgivet an-
stdnd inkommer Trafikverket med yttrande i malet.

Delegering av fragor om tatningskoncept m.m.

Ett missforstand foreligger. Det har aldrig funnits nadgon avsikt fran Trafikverkets
sida att delegera beslutskompetens till lansstyrelsen avseende fragor kring tdtnings-
koncept och justeringar av anlaggningens utforande m.m. Domstolens tolkning kan
ha sin grund i vissa oklarheter i Trafikverkets ansokningshandling, aktbilaga 1.

Pé s. 27f. framgar har under rubriken 7.3.2 “Val av prévotid med provisorisk fore-
skrift” till exempel foljande:

Ett tillstand for en tunneldrivning i berg med titning bor darfor, konceptuellt sett, innehalla en viss
flexibilitet. Tillstdndshavaren maste ges mojlighet att anpassa sig till oférutsdgbara forhallanden. Med
sitt forslag till provisoriskt villkor vill Trafikverket ges en sdidan méjlighet. Istéllet for att styras av
villkor ska tunneldrivningen ske inom ramen for ett kontrollprogram i ett mycket niara samarbete
med tillsynsmyndigheten. Mycket hoga krav méste hér stallas pd Trafikverkets redovisning och arbets-
metoder. Verket ska inte heller sjélvt ensidigt fa bestimma 6ver vilka atgiarder som ska respektive
inte ska vidtas.

Det ar ocksa mojligt att tolkningen till viss del har sitt ursprung i det sista stycket i
den provisoriska foreskriften P1. Stycket lyder:

Om konsekvenserna for omgivningen avseende tunneldrivningen for Glomstatunneln respektive Fle-
mingsbergstunneln forandras i férhallande till den ursprungliga bedomningen ska Trafikverket till-
sammans med tillsynsmyndigheten och, i férekommande fall, granskningsgruppen éverviaga
behovet av atgarder.

Slutligen har nog den valda placeringen av forslagen till provotid i avsnitt 10 "For-
slag till villkor” bidragit till oklarheten. En battre ordning hade kanske varit att ge
dessa forslag kring provotid ett eget avsnitt. Hur som helst, vad galler kursivering-
arna i de texter som citeras ovan vill Trafikverket gora foljande fortydliganden.

"Provisoriskt villkor”

Det ar i ssmmanhanget viktigt att lyfta fram att P1. under ansékningshandlingens
avsnitt 10.3 "Provotidsforfarande” inte ar ett villkorsforslag utan istéillet ett forslag
till en provisorisk foreskrift enligt 22 kap. 27 § 2 st miljobalken. Trafikverket ber om
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ursakt for felskrivningen. Det bor dd aven poangteras att en sddan provotidsfore-
skrift alltid — efter initiativ fran tillsynsmyndigheten eller verksamhetsutévaren —
kan dndras av domstolen sa linge provotidsforfarandet pagar. Har finns inte heller
nagra sarskilda forfaranderegler pa det satt som till exempel géller vid andring av
villkor'. Mer om detta nedan.

"For ett kontrollprogram”

Lamnande av information till en tillsynsmyndighet ar att betrakta som ett forsiktig-
hetsmaétt enligt 2 kap 3 § miljobalken2. Den rapporteringsskyldighet som framkom-

mer av den provisoriska foreskriften P1. kommer att utgora kdrnan i projektets kon-
trollprogram enligt forslaget till villkor 22. Pa detta satt ges tillsynsmyndigheten en

god overblick samt insikt i hur tunneldrivningen bedrivs av Trafikverket.

Tanken ar att denna rapporteringsskyldighet sedan ska kombineras med en at-
gardsplan for oforutsedd handelseutveckling. Syftet med planen blir att sdkerstélla
att projektet vidtar de skyddsatgiarder som ar lampliga om tunneldrivningens kon-
sekvenser for omgivningen forandras i negativ riktning i forhallande till de bedom-
ningar som tidigare gjordes i miljokonsekvensbeskrivningen. Vid behov har sedan
béde Trafikverket och tillsynsmyndigheten, var for sig eller tillsammans, mojlighet
att understilla det sammanstillda kunskaps- och atgardsunderlaget till en sarskild
granskningsgrupp. Mer om denna atgirdsplan nedan.

“Ensidigt” och “tillsammans med tillsynsmyndigheten”

Syftet med den provisoriska foreskriften P1. har aldrig varit att delegera nagon be-
slutanderatt vare sig till tillsynsmyndigheten eller till granskningsgruppen. Det ar
Trafikverket som ar ansvarig verksamhetsutovare for tunneldrivningen och det ar
ocksa Trafikverket som slutligen kommer att fatta alla beslut om till exempel tét-
ningskoncept och justeringar av anldggningens utférande vid projektets tunneldriv-
ning. For undvikande av ytterligare missforstand foreslar Trafikverket darfor att det
citerade stycket ovan utgar fran den provisoriska foreskriften P1.

Kontroll av tunneldrivningen

Vid den ordning som Trafikverket foreslar har lansstyrelsen kvar sitt fulla tillsyns-
mandat enligt 26 kap. miljobalken. Ett provotidsforfarande med provisoriska fore-
skrifter ger inte verksamhetsutovaren nagot skydd under rattskraften. Eftersom en
provotidsforeskrift dessutom tamligen formlost kan dndras sa lange provotiden pa-
gar har lansstyrelsen ocksé alltid mojlighet att hos domstolen initiera en omprov-
ning av forskriften P1. Detta till exempel om man av nagon anledning skulle vara
missndjd med hur Trafikverket bedriver sin tunneldrivning. En sddan begéiran hos
domstolen kan da d&ven kombineras med atgirder enligt 26 kap. miljobalken dar
verksamhetsutovaren till exempel forbjuds att fortsatta sin tunneldrivning intill
dess en dndring eller ett undanréjande av forskriften skett.

1Jfr t.ex. 24 kap. 5 och 13 § miljébalken
2 Se t.ex. prop. 1997/98:45 del 2 s. 15.
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Atgéardsplan

Trafikverket atar sig att i god tid innan huvudforhandlingen ta fram en atgardsplan
som i sig inbegriper en atgardstrappa som ska foljas vid en oonskad handelseut-
veckling kopplad till tunneldrivningens grundvattenpaverkan. Beslut kring vilka &t-
garder som ska vidtas i en viss situation baseras da pa faktiska bergforhallanden
som framkommit i samband med tunneldrivningen samt dven den omgivningspa-
verkan som observerats inom ramen for kontrollprogrammet enligt forslaget till
villkor 22. I samband med att denna atgardsplan presenteras s kommer Trafikver-
ket ocksa att ata sig att folja planen. Detta formulerat i ett sarskilt villkor. En lik-
nande och bindande ”atgiardstrappa” har anviants med stor framgang inom E4 For-
bifart Stockholm. Lansstyrelsen och Trafikverket har varit n6jda med trappans
funktion bade som villkor och som ett stod vid tillsyn samt projektstyrning.

Lampligheten av provotid
Otydligheter i forelaggandet aktbilaga 110

For Trafikverket ar det oklart vad domstolen menar med sin formulering “ett yr-
kande i andra hand” i forelaggandets sista stycke. Yrkandena i malet ska spegla till-
standsplikten. Trafikverket kan dock inte se att fragor kring provotid specifikt skulle
vara centrala for just tillstaindsprovningen. Tillatligheten for de vattenverksamheter
som ansokan omfattar ar redan prévade inom ramen for viagplan. Tillstinden ska da
ocksa ldmnass. Satt i denna kontext kan Trafikverket inte se hur just ett "yrkande i
andra hand” skulle kunna utgora ett alternativ till den foreslagna provotiden med
provisorisk foreskrift. Denna oklarhet innebar att det blir svart for Trafikverket ef-
terkomma foreldggandet i denna del.

Enligt Trafikverkets uppfattning har lamplighetsfrdgan kring provotid egentlig bety-
delse bara i forhéllande till hur tillstdnden bor regleras och sedan tillaimpas. Detta i
belysning framforallt utifrin dynamiken mellan 2 kap. 3 och 7 § miljcbalken. A ena
sidan dr den som bedriver en verksamhet enligt balken alltid skyldig att utfora de
skyddsatgirder, iaktta de begransningar och vidta de forsiktighetsmatt i 6vrigt som
behovs for att forebygga, hindra eller motverka att den verksamhet som bedrivs
medfor skada eller olagenhet for manniskors hélsa eller miljon. Av paragrafen fram-
gar ocksé att i samma syfte ska basta mojliga teknik anvandas vid yrkesmassig verk-
samhet. A andra sidan giller kraven bara i den utstrickning det inte kan anses
orimligt att folja dem. Vid denna bedomning av proportionalitet ska da sarskild
hénsyn tas till nyttan av skyddsatgiarder och andra forsiktighetsmétt jamfort med
kostnaderna for sddana atgéarder.

Som sagt ar det inte helt klart for Trafikverket vad domstolen nu efterfragar som ett
alternativ till en provotid med provisoriska foreskrifter. Det 4r mgjligt — utifran Tra-
fikverkets rena spekulation — att domstolen efterfrdgar den ordning dar tillstand for
vattenverksamhet avseende bergstunnlar forenas med fasta villkor avseende tillatet

3 Se 11 kap. 23 § miljébalken. 2 p.
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inlackage. D& sddana villkorskonstruktioner har visat sig vara negativa for bade
miljo och samhallsekonomi vill Trafikverket undvika en sadan reglering. Trafikver-
ket utvecklar nedan varfor ett provotidforfarande med provisoriska foreskrifter ar
en mer lamplig ordning.

Lampligheten av en provotid med provisoriska foreskrifter

Inledningsvis vill Trafikverket hinvisa till avsnitten 7.2.1. "Inledning”, 7.2.2 "Regle-
ring av forsiktighetsmatt enligt miljobalken”, 7.3.1 "Inledning” och 7.3.2 "Val av
provotid med provisorisk foreskrift” i ansokningshandlingen. Har motiverar Trafik-
verket nirmare sin utformning av ansokan. Trafikverket vill hér sirskilt betona:

¢ De risker som forskning lyft fram inom ramen for tunneldrivning i berg4.

e Att det saknas ett rakt orsakssamband mellan en viss storlek pa ett inlackage
av grundvatten och uppkomst av skador eller andra olagenheter for omgiv-
ningen.

e De inneboende osidkerheter som alltid foreligger kring bergtekniska, geolo-
giska, hydrogeologiska forutsittningar m.m. infor en tunneldrivning i ty-
piskt svenskt kristallint berg.

Ambitionen fran Trafikverkets sida ar att genom ett provotidsforfarande med provi-
soriska foreskrifter bibehalla en nodvandig flexibilitet for verksamhetsutovaren sa
att tunneldrivning i berg kan utforas pa basta majliga sitt avseende bade samhaéllse-
konomi och miljo. Iden springer ur de erfarenheter och de svarigheter som man er-
farit i tidigare projekt, dar fasta inlackagevillkor tillampats. Nagra av dessa erfaren-
heter redovisas nedan.

Torsgatstunneln

I en ansokan under varen 2005 till den dévarande Miljodomstolen vid Stockholms
tingsraitt — avseende anlaggandet av en tillfallig arbetstunnel vid Torsgatan inom ra-
men for projekt Citybanan — hade det davarande Banverket foreslagit ett visst in-
lackagevillkor om 22 liter per minut. Under malets handlaggning gjordes sedan en
justering till 30 liter per minut, vilket ocksa blev den det tillaitna inldckage som
domstolen faststillde i det tillstind som meddelades den 20 december 20065.

Efter en ansokan fran Trafikverkets sida om att 6ka detta inldckage s& medgav
Mark- och miljodomstolen vid Nacka tingsratt den 9 januari 2012 att det aktuella
inlackaget fick okas till 55 liter per minut®. Miljokonsekvenserna av en sddan 6kning
bedomdes av domstolen som féorsumbara.

Av domskilen framgér att det under den faktiska tunneldrivningen for Torsgatstun-
neln visats sig att kvalitén pa berget varit simre dn den som prognostiserats. Berget
var till stora delar kraftigt uppsprucket. Den mojliga tatningen av tunneln paverka-

4Se s. 15 i Johanna Merisalu och Lars Rosén "Villkorsutformning for grundvattenbortledning vid
undermarksbyggande” Chalmers Tekniska Hogskola Goteborg 2020

5 Mal nr M 18324-05

6 Mal nr M 1624-07
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des ocksa negativt av att svaghetszonen i manga omraden inneholl lera. Detta inne-
bar svérigheter att fa in injekteringsmedel och att lackage darfor uppstétt i takt med
att det finkorniga materialet eroderats.

Utifran dessa erfarenheter bedomdes det inte mojligt att med en fortsatt efterinjek-
tering na ned till det reglerade inldckageviardet pa 30 liter per minut utan att utfora
en betonglining. Detta berdknades dock till en kostnad pa ca 160 miljoner kr.
Harutover tillkom en samhillsekonomisk kostnad om ca 200—400 miljoner kr avse-
ende en forskjuten trafikstart for Citybanan. Arbeten med lining skulle ocksé inne-
bara negativa miljomassiga konsekvenser i form av bl.a. vibrationer och en 6kad
mangd transporter.

E4 Forbifart Stockholm

Den 4 december 2015 meddelade Mark- och miljodomstolen vid Nacka tingsratt
tillstand avseende grundvattenbortledning for byggande och drift av E4 Forbifart
Stockholm?. I villkor 7 till tillstdndet reglerades att inldckaget av grundvatten i berg-
anlaggningar under drifttiden inte fick 6verstiga vissa bestamda floden.

Under véren 2019 borjade man fran projektets sida se tecken pa att det skulle bli
svart att klara villkoren och tunneldrivningen stoppades temporart. Nya tatnings-
koncept togs fram, parallellt med att man arbetade med andra skadebegransande
atgirder. Ett stort problem med de strikta kraven pa inlackage var emellertid att at-
garder for infiltration, som i sin tur kunnat minska risken for skador, istéllet bidrog
till inlackaget och pa sa sitt ytterligare forsvarade villkorens efterlevnad.

Under véren 2021 ansokte Trafikverket darfor om ett pabyggnadstillstdnd for utok-
ning av inldckaget avseende bland annat delstrackan "Grimsta, Hasselby sodra de-
len av trafikplats Vinsta”. Som skal for utokningen angav Trafikverket att de inlack-
agemangder som reglerats i tillstindet hade bestadmts utifran vissa antaganden i ut-
redningar som prognostiserade vissa berggrundsforhéllanden utifran tathetsklasser
men att forhéllandena visat sig simre dn véntat.

Trafikverket menade i sin ansokan att det helt enkelt inte varit majligt att pa for-
hand avgora den mingd grundvatten som i framtiden skulle komma att lacka in i
bergtunnlarna. Detta menade man dven hade konstaterats i domstolspraxis och
hénvisning gjordes da till tva avgoranden fran Mark- och miljo6verdomstolens. I ett
av dessa tillstdnd, som gillde en grundvattenbortledning i samband med en dubbel-
sparsutbyggnad for en bergtunnel i Strangnas, har hovratten pa s. 71 domskilen
konstaterat foljande:

Detta mél avser provning av vattenverksamhet avseende bortledande av grundvatten i samband med
tunneldrivning i en bergmatris med heterogena férhéllanden. I en sddan verksamhet ar det svart att pa
forhand forutsdga miangden inldckande grundvatten. Ett eventuellt inldckage av vatten dr beroende av
de geologiska och hydrogeologiska forhéllandena pa platsen vilka ar svara att fa full kunskap om innan

7Mal nr M 3346-11
8 Mark- och miljoéverdomstolens domar den 11 november 2014 i mal nr M 493-14 respektive den 18 februari
2020 i mal nr M 12389-18.
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tunneldrivningen genomforts. Det finns inte heller nagot direkt samband mellan inldckande vatten och
eventuell uppkomst av skador i omgivningen?.

Aven vid sin ansékan om ett pabyggnadstillstind for E4 Forbifart Stockholm kunde
Trafikverket konstatera att berget under drivningen av bergtunneln visat sig vara
mer svarinjekterat an forvantat och att bergets vattenforande formagan ocksa varit
vasentligt hogre an det som ursprungligen beraknats. De faktiska bergklasserna
stimde inte heller 6verens med de klasser som ursprungligen prognostiserats. Ber-
get var aven har mer finsprucket och hade fler sprickzoner dar vissa av de smala
sprickorna ocksa var lerfyllda. Trots att titningens omfattning hade okat vasentligt
sa kunde Trafikverket inte heller i detta projekt uppfylla ett i villkor faststillt virde
for inlackage.

Det enda sakra alternativet var i s fall att anvianda en tat betonglining och detta da
till en merkostnad om atskilliga miljarder kronor. En sddan arbetsmetod skulle
ocksa leda till att fardigstillandet av E4 Forbifart Stockholm i sin helhet forskots
med upp emot fyra ar. Denna forsening motsvarar i sig en samhallskostnad om
cirka 6 miljarder kr. Byggmetoden med lining skulle ocksé innebara att en vasent-
ligt storre mangd betong och stal skulle behéva anvindas. Tillverkningen samt
transporterna skulle da leda till utslapp av koldioxid m.m.

Mark- och miljodomstolen avslog Trafikverkets ansokan och fragan om en utokning
av det inlackage som kan tillatas ar nu foremal for prévning hos Mark- och milj6o-
verdomstolen. Dom kan forvantas under innevarande ar.

I skrivande stund, och i vintan pa ny dom, har ca 1,5 miljarder kronor lagts pa uto-
kad tiatning, men det kan konstateras att projektet alltjamt har for hoga inldckage pa
en av delstrickorna. A andra sidan finns det inte ndgon kvarstaende skadeutveckl-
ing som skulle upphora om tunnlarna tétas ytterligare. Vid ett eventuellt avslag hos
Mark- och miljo6verdomstolen kommer saledes Staten genom Trafikverket att
tvingas lagga ut till flera miljarder kronor pé att atgarda ett inlickage som 6verhu-
vudtaget inte har ndgon skadlig omgivningspéaverkan. Det blir da endast villkorsef-
terlevnad som styr den fortsatta titningen. Detta kommer i sin tur att bidra till ett
onddigt anvandande av naturresurser, 6kat klimatavtryck och lokala miljostor-
ningar sdsom buller, vibrationer och 6kad trafik under flera ar. Det ar vare sig lamp-
ligt ur ett miljomassigt eller ett samhallsekonomiskt perspektiv.

Varbergstunneln

Den 28 november 2018 meddelade Mark- och miljodomstolen vid Vanersborgs
tingsrétt tillstand for vattenverksamhet avseende anldggandet av en tunnel i Var-
bergo. I villkor till tillstdndet reglerades att grundvattenbortledningen fér anlagg-
ningsdelar inbegripet bergtunnlar under bygg- och driftskedet skulle innehélla de

9 Detta resonemang och dven de hanvisningar som sker i det senare avg6randet ar i och for sig hanforliga till
valet mellan rikt- eller begransningsvarden for inlackaget under ett byggskede men Mark- och miljoéverdom-
stolens konstateranden i denna del har ocksa full relevans vad géller utformningen av villkorskonstruktioner for
inlackage 6verhuvudtaget

10 Mal nr M 465-17
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varden for inldckage som angavs i en tabell. Under varen 2023 ansokte Trafikverket
hos samma domstol om ett pabyggnadstillstand for en utokning av detta inldckage.

Aven denna ans6kan motiverades med att det idag léicker in en stérre mingd vatten
i tunnelanldggningen dn vad som kunde beridknas vid den ursprungliga ansokan.
Bedomning av inldckaget har séledes visat sig vara en underskattning. Sammanta-
get innebar nu fler sprickor, lagre tatningseffekt och mer grundvatten att inlackaget
blivit betydligt storre an forvantat.

Trafikverket har dven for Varbergstunneln genomfort omfattande efterinjekte-
ringsinsatser for att pa sa satt minska inldckaget. Denna efterinjektering har dock
sina begransningar och enligt de berakningar som nu gjorts utifrdn den kunskap
som succesivt vuxit fram kring tunnelanldggningens forhéllande till aktuell bergma-
tris s& kommer det inte heller att vara mojligt for Trafikverket att nd den begrans-
ning av inlackaget som regleras i det ursprungliga tillstdndet. Jarnvagsdriften i tun-
neln forutsitter darfor ett nytt tillstand. I Trafikverkets ans6kan om pabyggnadstill-
stdnd konstateras vidare att risken for sattningsskador pa byggnader m.m. ocksa
overskattats i den ursprungliga provningen. Trafikverket leder idag bort mer grund-
vatten dn vad som ursprungligen reglerats. Trots denna sinkning av grundvatten-
niva ar mangden sattningsskador i det narmaste forsumbara.

Trafikverkets ansokan om pabyggnadstillstdnd for denna tunnel i Varberg ar idag
fortfarande foremal for mark- och miljodomstolens provning och en dom kan for-
vantas under innevarande ar.

Utbyggnad av tunnelbana

I detta sammanhang bor ocksa lyftas fram att Region Stockholm under hosten 2023
gatt ut med ett samradsunderlag for omprovning av driftvillkor avseende det till-
latna inlackaget avseende fem av de tio delstrackorna till det vattenrattsliga tillstand
som giller utbyggnaden Kungstriadgarden-Nacka.

e For delstrackan Saltsjon foreligger ett behov av att utoka inlackaget fran
100 till 200 1/min.

e For delstrickan 2a, Sofia foreligger ett behov av att utoka inldckaget fran
80 till 150 1/min.

e For delstrackorna 2b, Katarina Bangata mot soderort och 2c, Katarina Bang-
ata mot Nacka foreligger behov att oka tillaitna inlackage fran 35 1/min re-
spektive 30 1/min till sammanlagt 140 1/min.

e For delstrickan 4a, Luma fran 125 till 245 1/min.

Av samradsunderlaget framgar att erfarenheter fran den tunneldrivning som utforts
hittills har visat att miljokonsekvenserna av dessa utokade inldckage i aktuella om-
raden ar sma eller uteblir.

Konsekvenser av fasta villkor och behov av omprévning

De ovan beskrivna omprovningarna visar problemen och riskerna med fasta inlack-
agemangder reglerade i villkor redan vid tillstandsgivningen. Vid tunneldrivning i
ett kristallint berg med heterogena férhallanden &r det inte majligt att pa forhand
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forutsiaga den mangd grundvatten som kommer att lacka in i tunneln bade under ett
bygg- och ett driftskede. Det faktiska inlackaget blir alltid beroende av platsspeci-
fika geologiska och hydrogeologiska forhallanden samt hur omfattande och avance-
rad injektering som kan utforas. De fasta inlackagevillkoren tvingar fram 16sningar
som inte ar optimerade ur ett helhetsperspektiv. Nuvarande praxis dar framtida in-
lackage for bergtunnlar regleras redan i villkor for tillstindet innebar ofrankomli-
gen att en verksamhetsutovare manga ganger kommer att tvingas till den typ av om-
provningar som beskrivs ovan.

Trafikverket menar att detta behov av omprovning visar att de ursprungliga tillstan-
den inte blivit vdl utformade. Eftersom 6vertradelser av villkor till ett tillstdnd inne-
bar straffbarhet! sd blir omprévning manga ganger den enda mgjliga 16sningen nar
tunneln antingen inte gar att tata i enlighet med det krav pa inlickage som ur-
sprungligen uppstillts av domstolen eller att villkorsefterlevnaden innebar fullstan-
digt orimliga kostnader i forhallande till skyddet for omgivningen.

Detta drabbar ocksa vara domstolar. Till exempel kan omnamnas att bara omprov-
ningen av inldckagen for E4 Forbifart Stockholm idag handlagts av domstolar i tva
ar och nio ménader. Provningen inbegriper dessutom nistan 1 000 sakigare. Det
omprovningsbehov som dessa fasta villkorskonstruktioner typiskt sett genererar lig-
ger séledes stick i stiv med de nuvarande ambitionerna hos lagstiftaren att forenkla
och forkorta tillstdndsprocesserna enligt miljobalken?2.

Dessutom innebar dessa omprovningar betydande administrativa och ekonomiska
risker for de verksamheter som dr beroende av tillstinden for sitt genomforande.
Det ar ingen bra ordning. I detta ssmmanhang bor lyftas fram att en dndring av en
provotidsforskrift kan ske betydligt mer formlost och forhoppningsvis fortare an
andring av ett villkor eller i varsta fall ett pabyggnadstillstand.

En annan aspekt som bor lyftas fram ar att dessa villkorskonstruktioner baserade
pa tidiga prognoser dven kan begriansa utrymmet for andra verksamheter i den nya
bergtunnelns niarhet. Prognososiakerheten kan namligen lika ofta innebéra att in-
lackaget overskattas. Tillstdndet kommer da att reglera en hogre bortledning an vad
som faktiskt forekommer. Det giller exempelvis for E4 Forbifart Stockholm pa
Lovon och omkring Sitra. En framtida verksamhetsutévare med ett behov av en
grundvattenbortledning i dessa omraden kan fa svart att bedoma den hydrogeolo-
giska situationen korrekt nir de vid sin projektering utgér fran den miangd grund-
vatten som regleras i villkoren till projektets tillstdnd. Detta riskerar att onodigt be-
gransa det framtida utrymmet fo6r undermarksexploatering. Denna risk elimineras
om bergtunnelns driftvillkor istillet bestams inom ramen for ett provotidsforfa-
rande.

Utover detta sa vill Trafikverket lyfta fram att verksamhetsutovare ofta véljer att ef-
terleva ett onodigt strangt inlackagevillkor istillet for att ansoka om en omprévning.

11 Jfr 29 kap. 4 § forsta stycket 2 p. miljobalken
12 Se till t.ex. Dir. 2023:78 ”"Forenklade och forkortade tillstdndsprocesser enligt miljobalken” och
SOU 2022:33 "Om prévning och omprovning— en del av den grona omstallningen”
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Detta gors trots att den tatning som man da utfor inte har nagon egentlig betydelse
for tunneldrivningens omgivningspaverkan. Det blir villkoret som styr tatningsbe-
hovet. Ett sddant arbetssétt star i direkt motsats till miljobalkens mal da det helt i
onddan genererar en anvandning av koldioxidpaverkande resurser som stél, betong
och transporter. Detta genererar givetvis ocksa ytterligare kostnader. Men satt i en
kontext av straffbarhet vid villkorsovertradelser och de tidsutdridkter samt risker
som alltid ar forknippade med omprovningar sa blir denna titning i onddan i allra
hogsta grad ett rationellt val. Det blir séledes bara i de situationer dar ytterligare
tatning helt enkelt inte blir tekniskt mojlig eller fullstandigt ekonomiskt orimlig
som verksamhetsutovaren valjer att ga den tornbestrodda stig som forhoppningsvis
leder till omprovning av villkoret.

Nagot i ovrigt kring tillstandsprovning for bergstunnlar m.m.

Det finns ett flertal exempel pa berganlaggningar som har fatt tillstand helt utan
villkor for inldckage. For Mariedammstunneln pa dubbelsparsutbyggnaden Halls-
berg-Degeron meddelade Mark- och miljodomstolen vid Vanersborgs tingsratt den
1juli 20193 ett sddant tillstdnd. I domskalen diskuteras om tillstdndet behovde be-
gransas med villkor for inldackage men domstolen konstaterade att detta inte behov-
des da Trafikverket redan atagit sig en viss tatning for tunnelns funktion samtidigt
som miljoeffekterna fran bortledningen var begransade vid eventuella avvikelser da
tunneln strackte sig genom skogsmark.

Mark- och miljodomstolen vid Nacka tingsratts meddelade den 13 februari 2014
ett tillstdnd for Stockholm stad att under bygg- och drifttiden bortleda inlickande
grundvatten fran bergforlagda utrymmen for bussterminal i Katarinaberget vid
Slussen och detta utan att tillstindet forenades med fasta villkor for grundvatten-
bortledningens storlek. I domen bemyndigades tillsynsmyndigheten att meddela
narmare villkor om atgarder och forsiktighetsmatt rorande grundvattnet. Eventu-
ella villkor avseende grundvattenbortlednings storlek under driftstiden sattes pa
provotid tillsammans med fragor om skadlig paverkan pa energibrunnar, byggnader
och andra anldggningar. Praxis i miljotillstdnd for gruvor ar ocksa att tillstdnd for
bortledande av grundvatten meddelas utan villkor kring inlackagets storlek?s.

Sammanfattning

Néagon vagledning kring miljobalkens krav pa proportionalitet mellan nytta och
skyddsatgirder kan knappast hirledas fran de krav pa inlackage som reglerats i tidi-
gare tillstdnd for bergstunnlar. Mangden omprovningar visar att sidana fasta vill-
korskrav pa inldckage knappast kan anses aterspegla vad som ar basta mojliga tek-
nik i miljobalkens mening. Trafikverket hanvisar hér ocksa till det som ovan anforts
kring svérigheter att prognostisera bergkvalitet och valet mellan att tita i onodan
framfor att soka omprovning. Bara det faktum att det ar tekniskt mgjligt att uppna
laga inlackagevarden vid byggnationen av en bergtunnel kan knappast i sig utesluta

13 Mal nr M 3903-18

14 Mal nr M 1425-12

15)fr t.ex. tillstand fér Dannemora gruva meddelat av Mark- och miljddomstolen vid Nacka tingsratt den 22 juni
2023, mal nr M 4653-22.

Trafikverket
781 89 Borlange



@in
17 TRAFIKVERKET 10 (10)

ett arbetssatt dar domstolen istillet skjuter upp fragan om de slutliga villkoren un-
der en provotid.

Den teknik som bast motsvarar miljobalkens krav motsvaras istéllet enligt Trafik-
verkets uppfattning av ett arbetssitt som vid tunneldrivning utgar fran faktiska
istéllet for antagna geologiska och hydrogeologiska forhallanden. Vid tillstands-
provningen maste beaktas att titning av tunnlar endast ar en av flera atgarder som
kan vidtas for att minska grundvattenbortledningens effekter pa omgivningen. Be-
hovet av taitning maste ocksa kunna anpassas till inlackagets faktiska omgivnings-
paverkan. Kostnader och resursanviandning maste stallas mot andra mojliga
skyddsatgarder som infiltration, markstabilisering, aterstillande av vatmarker eller
andra atgarder.

Det iterativa arbetssatt for tunneldrivning tillsammans med den atgiardsplan for
hantering av omgivningspaverkan som Trafikverket foreslar i denna ansokan ar det
som pa basta sitt nar upp till miljobalkens krav pa en rimlig och adekvat resursan-
vandning. Kombinerat med de verktyg som ldnsstyrelsen har inom ramen for tillsyn
och mojligheten att initiera andring av den provisoriska foreskriften gor att det
ocksa kommer att finnas effektiva medel for att tillse att oacceptabel paverkan pa
manniskors hilsa eller miljon inte uppkommer. Liknande arbetssatt med forord-
nanden om proévotid for slutliga villkor avseende inldackage har ju ocksa tidigare
medgetts av denna domstol*®.

Ovriga fragor
Vagplanen for Tvarférbindelse Sédertdrn

Regeringen har vid ett extra insatt sammantrade den 19 januari i ar beslutat att inte
ta upp vissa av de 6verklaganden som inkommit 6ver Trafikverket beslut den 7 no-
vember 2022 att faststilla aktuell vigplan. Ovriga 6verklaganden har avslagits. Vig-
planen har siledes vunnit laga kraft. Regeringens beslut bifogas, bilaga 1.

Trafikverket har for avsikt att kontakta domstolen under nasta vecka 5 for att da in-
leda diskussionen kring planering for huvudférhandling bade for denna ansokan
och dven ansokan om tillstind for vattenverksamhet, ert mal M 188—-22, avseende
anlaggandet av Varbybroarna och trafikplats Gommaren.

Med vinlig hélsning

Ulf Edling

Verksjurist

16 Jfr till exempel deldomar den 24 november 2017 i mal nr M 7039-15 och 25 maj 2018 Mal nr M 598-17 avse-
ende anlaggande och drift av tunnelbana fran Akalla till Barkarby station respektive Odenplan till Arenastaden.
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