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1. Inledning

Detta dokument utgor en bilaga till Trafikverkets yttrande 1 september 2017 i mélet M638-16 och behandlar
en begiran fran domstolen om en komplettering géllande grundvatten.

Domstolen onskar att Trafikverket ytterligare utvecklar vilka tekniska svdrigheter och ekonomiska
konsekvenser ett sndvare villkor (25 respektive 50 % av ursprungligen angiven mdangd) under driftskedet
skulle medfora.

2. Trafikverkets svar

Trafikverkets ambitionsnivé vad géller uppnédd tithet for Vistlinkens anlaggningar ar hog och Trafikverket
vill i storsta mojliga utstrackning undvika permanenta infiltrationsanldggningar under driftskedet for
anldggningarna.

Eftersom tdtningen av berganldggningar (tunnlar, stationer och schakt) nistan uteslutande uppnas genom
forinjektering maste slutresultatet foreligga redan under drivningen av dessa anldggningsdelar. Trafikverket
har darfor foreskrivit hoga tathetskrav som underlag f6r projekteringen av forinjekteringen. Dessa krav har
redovisats av Trafikverket bilaga 26 till ansokan.

Aven med ambititsa tithetskrav foreligger en osikerhet om vilken tithet som faktiskt kommer att uppnas
med en viss titning, beroende pa anliaggningarnas storlek och komplexitet, kvarstiende osikerheter om
bergforhallanden och ett storre antal 6vergdngar mellan jord och berg. Vidare ar grundvattenbildningen
svarbedomd och underskattas ofta, vilket lokalt kan leda till hogre inldckage utan att det uppkommer nagon
risk f6r skada pa grundvattenberoende byggnader.

Att foreskriva villkor om tillditen mangd inldckage till anldggningarna ar egentligen inte sarskilt
dndamalsenligt nar det giller att begransa risken for skador pa grundvattenberoende riskobjekt, eftersom
maingden inldckande grundvatten till anldggningarna endast ar av begransad relevans for grundvattennivin
vid ett enskilt riskobjekt. Det dr darfor som Trafikverket har kombinerat ett traditionellt inlackagevillkor med
villkorsforslag om atgirdsnivaer for riskobjekt (villkor 2) som ar betydligt mer relevant for att forhindra
skador pa enskilda riskobjekt.

For det fall det ska faststillas villkor for inldckage under drifttiden maste dessa villkor, utifran det faktum att
de blir straffrattsligt bindande villkor, innehélla en marginal mellan nivén pé det forvintade inldckaget och
nivén pa den foreskrivna.

Trafikverket har efterstravat att erhélla sidana marginaler vid upprattande av injekteringsklasser och
ambitionen ir att kunna begrinsa inlickaget till 50 % av Trafikverkets ursprungliga villkorsforslag. Aven om
kontroller av uppnadd tithet sker under drivningen kvarstar dock osdkerheter om hur bra effekten blir
beroende pa lokala geologiska forutsattningar. Ett snavare villkor skulle alltsé innebéra en risk for att
villkoret 6vertrads och att extraordinara insatser skulle krivas, trots att grundvattennivaerna kan
uppratthallas med infiltration. Att foreskriva hogsta injekteringsklass, med injektering av ett 4nnu storre
antal borrhal redan inledningsvis langs samtliga delar av Vastlankens berganldaggningar ar inte
andamaélsenligt, eftersom olika delar av striackan ar olika kinsliga for grundvattenpéverkan. Sddana krav
skulle leda till kraftigt 6kade kostnader utan att ndgon miljomaéssig nytta erhélls. Sdsom har redovisats
tidigare ar energi- och resursforbrukningen for en sddan dtgird inte miljomassigt motiverad och som flera
remissinstanser har papekat finns det skil att begransa forbrukningen av cement och energi.

Det ar battre ur miljosynpunkt att stélla hoga, men rimliga, dimensioneringskrav pé tatningen och att
uppritthilla icke-skadliga grundvattennivier genom skyddsinfiltration i den mén ett sddant behov
uppkommer (villkor 2). Som tidigare har papekats bedoms dock skyddsinfiltration endast behova ske i
begrinsad omfattning i driftskedet.
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En sankning av villkoret efter anldggningsskedet till 25 % av ursprungligen angiven méngd bedéms inte
tekniskt och ekonomiskt genomforbar. Den ar inte heller pa nagot satt miljomassigt motiverat.

Det skulle krdva en betonglining som ar tekniskt mycket komplicerad i den aktuella tunneln. Det skulle
fordyra projektet viasentligt och utéka anlaggningstiden.

Vistlankens anldggningar byggs med starkt varierande normalsektioner, vilket forsvarar ett utférande med
lining. Inget rationellt byggande med standardformar kan genomféras, utan mycket skulle behovas
genomforas med individuella platslosningar med olika formar, armering etc. Eftersom utforandet av en hel,
omslutande lining, allts dven i botten, stor den normala bergdrivningen, skulle den allra storsta delen av
betongliningen behdva utforas efter avslutad bergdrivning. Detta innebér i sin tur att mycket av den
planerade titningen med injektering och forstarkningen med bultning och sprutbetong, méste utforas for att
sdkerstilla grundvattenforhéllandena, stabiliteten och arbetsmiljon till dess att betongliningen 4r installerad.
Detta skulle i sin tur leda till en dubbel” tatning och kraftig 6verforstarkning av Vistlankens tunnlar och
ovriga anldggningsdelar i berg. Tunnelsektionerna skulle behéva utokas betydligt inklusive en héjning av
tunneltakets niva. Betydligt stérre mangder berg skulle darfor behova tas ut vid anlaggandet och mycket
stora méngder betong och armering skulle atga.

Kostnaden och produktionstiden for att bygga Vastlanken med betonglining skulle 6ka dramatiskt jamfort
med den nuvarande budget och tidsplan. Kostnadsokningen berdknas bli ca 6 miljarder kronor och
produktionstiden bedéms 6ka med minst 3 ar. Dessutom skulle nodviandiga utredningar och
omprojekteringar skjuta upp trafikstarten.

Miljomassigt skulle en 25 %-méangdangivelse inte ha nagra fordelar. Infiltrationsbehovet under
anldggningsskedet kommer inte att skilja sig frin det som forvintas med nu projekterade tekniklsningar.
Den nytta som skulle uppkomma genom att det skulle sikerstéllas att det inte behover ske nagon
skyddsinfiltration under drifttiden ar mycket begransad, eftersom det inte berdknas uppkomma ett sddant
behov av stérre omfattning vare sig vid en 50 % eller en 75 %-méngdangivelse. Den skyddsinfiltration som
behover ske fungerar dessutom erfarenhetsmaissigt mycket effektivt néar det géller att motverka skador. Den
okade méngd massor som skulle behova transporteras bort, den 6kade méngd resurser som skulle ga at i
form av energi och betong talar i sig emot att vilja en sddan 16sning. Tviartom skulle det endast medféra en
vasentligt 6kad padverkan pa miljon (i form av 6kade utslapp fran betongtillverkning och transporter av en
okad mangd massor). En 25 %-mingdangivelse ar utifran Trafikverkets samlade erfarenheter inte ett
realistiskt alternativ.
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