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REDOVISNING AV INTERVJUERNA

Varbergstunneln

Framgdngsfaktorer

Det har underlattat att politikerna med stor majoritet var dverens om projektet. Det skrevs ett
samverkansavtal 2009 (budget och avgrdnsning av ytan runt stationen) med Varberg kommun,
Region Halland, Jernhusen och Trv vilket varit bra for att fa snurr pa processerna och komma
framat.

En stor framgangsfaktor har varit att projektgruppen sitter geografiskt ndra kommunen och har
bra kontakter och samarbete med planfolket pa kommunen. Att projektkontoret etablerades
pa plats i Varberg tidigt har gjort att man har kunnat ha méten pa plats med
aktérer/samarbetspartners och med Lansstyrelsen (Lst i Halmstad). Aven l4tt och vardefullt att
bjuda in sakdgare till informationslokalen i projektkontoret, bade grupper och enskilda.

En annan faktor som varit bade en framgang och en svarighet har varit att det finns mycket folk
fran byggsidan med tidigt i projektet. Detta har bidragit till att sdkerstalla att det som
projekteras ar byggbart men ocksa inneburit svarigheter inom organisationen att forsta de
tidiga skedena i processerna.

En framgangsfaktor har varit de gemensamma samraden som hallits (jarnvagsplanen,
detaljplanen, tillstand), liksom samraden med Ldnsstyrelsen som har en samordnare, det vill
saga en kontaktperson for projektet. Samordnaren haller i internremisser pa lansstyrelsen och
har en tydlig tidsplan till dem nar de behdver aktivera sig. T ex lamnades en tidplan till
Lansstyrelsen for MKB jarnvagsplan och de visste da nar de behévde frigora resurser.

Lansstyrelsen hade synpunkter pa MKB:n men godkdnde den och lamnade synpunkter som
projektet darefter hanterat och stamt av med dem. Lansstyrelsen har tankt sig ett yttrande
under granskningsskede av jarnvagsplanen for att pa sa satt kunna ta ett "renare"
tillstyrkningsyttrande senare.

Det har varit samma konsult for detaljplan och jarnvagsplan vilket har underlattat arbetet.
Kommunen och Trafikverket har efter 6verenskommelse handlat upp en gemensam konsult for
dessa processer. Trafikverket var formellt den som genomférde upphandlingen. Detta har
skapat goda synergier, samstammighet och tydliga gransdragningar — "vinn-vinn!”|

Infor det kommande genomfdrandet av jarnvags- och detaljplan har Trafikverket stamt av vissa
fragor om marklosen med Lantmateriet infor att ansokan om marktilltrade lamnas in. Man
tanker sig en blandning av 3D-fastighet, markfastighet (2D) och servitut. Tunneln blir 3D-
fastighetsbildad med skyddszon 15 m runt med servitut.



Hinder och svarigheter

Projektet startade 1988 harefter har miljobalkens tillkommit liksom lagen om byggande av
jarnvag. Man valde da att gora ett omtag, vagade inte ga vidare med det man hade och ville
anpassa innehallet till miljobalken.

Samordnat planforfarande med parallella processer for detaljplan och jarnvagsplan ar svart. Det
ar |att att detaljplanen ”“svdvar ut”. Trafikverket har dock respekt for att kommunen vill ha med
vissa saker i detaljplanen som gar utoéver jarnvagsplanen. Kommunen vill i detaljplanen garna
hantera saker/fragor som ligger vid “sidan av”, exempelvis stationsomradet. Det ger en 6kad
risk for 6verklagan.

Det ar lite trix att fa till att detaljplanen ska fungera tillsammans med jarnvagsplanen.

Man har tagit fram en gemensam MKB fér jarnvagsplanen och detaljplanen. Detta har varit
svart. Beskrivningen av stomljud, vibrationer, elektromagnetisk stralning, buller har varit
problematisk. Kommunen vill ha med detta i detaljplanen men Trafikverket vill hellre ha med
detta i jarnvagsplanen. Finns det pa bada stallena ar det latt att man glommer att andra pa
nagot stalle och sa blir det motstridigheter. Kommunen har dock ansvar 6ver stadsplaneringen
och kdnner att de lagger sig i Trafikverkets hdander, man litar inte pa att det blir faststallt i
jarnvagsplanen. Risk att fa med for mycket i detaljplanen vilket kan ge eventuella
tolkningsproblem senare. Det dr en pedagogisk svarighet att hamna pa ratt niva i respektive
plan.

Projektet behdver samproéva Natura2000 i samband med miljoprovningen och det ar oklart hur
detta ska hanteras. Projektet ansokte om tillstand for eventuell paverkan pa Natura2000 fast
man egentligen bedémde att det inte skulle beh6vas. Det var for att slippa eventuellt
overklaganden och att behdva hantera fragan senare. Lansstyrelsen hade dock behovt vara
tydligare har for att bli av med beroendena. Istéllet uppstod forvirring och osdkerhet bade i
projektet och hos Lansstyrelsen.

Ett annat problem man stott pa ar artskyddsforordningen i fraga om faglar i akerlandskap, man
lagger banvallen pa akermark och tar i detta fall bort potentiella hackningsplatser. Man
behoéver jobba med kompensationsatgarder men de man foreslagit gynnar andra fagelarter och
lansstyrelsen som hanterar prévningen vet inte hur de ska stalla sig till detta. Diskussionerna
om kompensationsatgarder borjar urarta. Det blir mycket tolkningar av lagstiftningen, ex inom
artskyddsférordningen.

Hantering av kulturmiljé och fornlamningar har varit problematiskt. En del avgransningsunder-
sokningar har gjorts av fornlamningar men man har inte paborjat nagra slututgravningar an.



Projektet har skjutit upp inlamningsdatum fér ansékan om miljotillstand. Man hade missat
inventeringen av byggnaders grundlaggning vilket gérs nu och ska vara klart innan man vet vilka
som ar sakdgare i malet, dessutom har man manga energibrunnar i omradet att ta hansyn till.

Det finns en risk att trikloretylenféroreningar i stationsomradet kan bli en besvarlig fraga.
Kommunen kommer troligen inte att hinna sanera kallan till fororeningen och Trafikverket
behover ta reda pa hur de kan ta hand om féroreningen om det inte ar fardigsanerat.

Projektet gar genom tre dikningsforetag, vilket hanteras utanfor prévning i domstolsdrendet.
Det ar annu oklart om foretagen behéver omprévas men projektet har uppfattningen att det
|6st fragan tekniskt sa att de inte strider mot dikningsforetagen. Man tanker inte heller préva
upplag av massor eller krossning av massor som de beddmer ar entreprendrens arbeten.

Underldttat med facit i hand och viktigaste erfarenheter av processerna

Svart med flera parallella processer. Blir det nagon andring i en av processerna sa ar det latt
hant att man glémmer att dndra pa alla stéllen/i alla handlingar och far da handlingar som inte
ar samstammiga.

Inom projektet togs beslutet att MKBn for jarnvagsplanen dven skulle anvandas som MKB for
detaljplanen. Men det kan ifrdgasattas om det inte varit battre med tva separata MKB:er. Det
blev problematiskt for kommunen att behdva ga genom Trafikverket och ha en gemensam
MKB, sarskilt nar detaljplanen omfattade mer an sjalva jarnvagen. Vem bedémer nar MKB
jarnvagsplanen ar tillracklig och klar for godkannande av Lst? Efter godkdannandet forsoker
projektet nu att hanterat andringar som "mindre avvikelser".

Trafikverket har inte fatt kommunen att gd med pa att endast hadnvisa i sin detaljplan till att
fragor om vibrationer, stomljud, elektromagnetiska falt samt luftburet buller hanteras i
jarnvagsplanen. Detta ar lite krangligt nar andringar ska goras eftersom samma sak behover
andras pa flera stallen och det ar latt att glomma bort ndgot. Kommunen har inte kant sig
trygga med att hanteringen for dessa fragor laggs i handerna pa verket utan vill ha dem med i
sitt detaljplanearbete.

Ett tips ar att se till att konsulterna har en samgranskning av sina handlingar innan leverans.
Viktigt att de synkar ihop handlingarna och det fungerar inte alltid med den renodlade
bestallarrollen. Det behdvs kompetens inom bestallarrollen och man behéver ga igenom allt sa
att det inte ar motstridigt. Trafikverket hade forvantat sig andra handlingar och kvalitet an vad
man fick.

Kommunen har lattare att flytta pa tidsplanen for detaljplaner men i och med att Trafikverket
handlat upp en gemensam konsult sa har det nog fatt kommunen att jobba pa snabbare. TRV

har haft tydliga tidsplaner som kommunicerats med kommunen och har genom detta "pressat
pa" for att fa beslut fran kommunen och klara tidsplanen.



Ha manga sma samrdd med grupper och enskilda, triffa dessa och bemét deras oro. Oppet hus
utan dragningar dar personer som kom kunde skriva upp sig pa mindre traffar var valdigt bra.

Tillsynsmyndigheten, miljokontoret pa kommunen, har varit inbjudna till samradsmoéten om
jarnvagsplanen med lansstyrelsen. De ar nyfikna pa vad som senare hamnar pa deras bort. De
har ocksa koll pa vad som planeras i 6vrigt i kommunen. Kommunen dr darmed informerade
och far storre inblick i projektet.

Genomfor en riskminskning av 6verklagningar genom att vara lyhord. Plankorsningen i
Vareborg var en fraga som samraddes extra med fastighetsagare. Trafikverket hade foreslagit
att bygga en bro vilket de boende inte var néjda med. De féreslog sjalva en annan I6sning,
denna I6sning kommer att anvandas och innebar en vagport i ett helt annat lage.
Forhoppningen ar att kringboende kommer kanna sig sedda och vara ndjda och inte 6verklaga.

Projektet har inte anvant majligheten att latta upp bygglovsprocessen nar de tagit fram
jarnvagsplanen eftersom de inte har haft underlaget och kunnat vara tydliga mot kommunen
vilka anlaggningar i jarnvagsplanen som avses undantas fran bygglovsplikt. Daremot har
biotopskydd, strandskydd och 12:6-samrad hanteras i MKB jarnvagsplan.

Tankar om fordndring
Samarbete med kommunen har vackt fraga om Trafikverkets roll och internt inom Trafikverket
har man olika synsatt pa innebdrden av begreppet renodlad bestallarroll.

Det ar ett problem med totalentreprenad/byggsidan om man i tidigt skede behover Iasa ex
placering av bullerskyddsatgarder. Det vore bra att ha lite mer flexibilitet i jarnvagsplanen,
d.v.s. kunna anvanda sig av mindre avvikelse mer frekvent. Vore battre att i planen ha vilken
funktion som ska uppnas och inte exakt vilken atgard som ska goras, ex titta pa/visa fler mojliga
olika l6sningar och lamna upp till byggskede vad det blir, tillexempel bullervall eller bullerplank.

MKBn for tillstandsprovningen tar avstamp i MKB:n for jarnvagsplanen. Risk att man behover ga
for djupt i projekteringen for att forsta konsekvenserna. Kan bli ett problem senare for att man
har |ast fast sig. Vore bra att ha systemhandlingen klar och darefter géra MKB:n istallet for tvart
om. A andra sidan behéver systemhandlingen f& grepp om miljokonsekvenserna for att veta om
det ar mojligt att bygga pa visst satt och kunna ga vidare med fragan. Man behover ha kommit
sa langt i projekteringen att det finns underlag att ta fram bra handlingar for
tillstandsprévningen i domstolen. | den basta av varldar bor systemhandlingen vara gjord forst,
sen gors MKB:n utifran den. Gar det att gora systemhandlingen utan att veta vad den far for
konsekvenser? Nej, egentligen inte. Det ena ar beroende av det andra. Allmanheten maste
ocksa ha chans att tycka och paverka. Ser inget tydligt monster hur processerna hade kunnat
forkorta, hur beroenden i processerna skulle kunna hanteras och vilka steg som maste tas.

Natura2000-fragan och t ex artskyddsfragan med krav kompensationsatgarder behoéver ses
Over pa nagot sett.



Det samordnade planforfarandet med I6pande samrad har gjort det svarare att veta nar MKB:n
for jarvagsplan bor lamnas till [ansstyrelsen for godkdannande. Hur manga “rena” MKB:er finns
det efter det samordnade planférfarandet kom? Med |6pande samrad blir det Iattare andringar
och de behover hanteras dven efter att MKB:n blivit godkand.

Behover mojligheten att géra “mindre avsteg” fran jarnvagsplanen.

Citybanan

Framgadngsfaktorer

Att lagga fast strategier, planering och organisation ar viktigt for projektet och det fungerade
bra for Citybanan. Citybanan har haft en tydlig malbild. Budget och tidsplan som faststalldes i
nov 2007 har innehallits. Det underlattade att bearbeta alla alternativ och kunna ta beslut pa
vagen och da plocka bort alternativa I6sningar allt eftersom. En paradox &r att stoppet 2006
(efter riksdagsvalet se vidare nedan) ledde till ett beslut som skapade en politisk enighet som
fick projektet att rulla pa utan politiska hinder efter detta.

Entreprenadstrategin att varje entreprenad behdver en egen arbetstunnel for att komma at sin
stracka var bra och fick barning pa jarnvagsplanen och tillstandsprocessen.

En omfattande, genomtankt och langtgaende systemhandling togs fram. Detta ledde till att
projektet kunde hantera planprocessen pa ett effektivt satt. Systemhandlingen gav ocksa ett
bra underlag for tillatlighetsprévningen. En annan framgangsfaktor var att vid
tillatlighetsprovningen togs inte utformningen over mark med (stationsentréer). Beslut om en
separat jarnvagsplan for jarnvagsbron i Arsta har varit bra. Jarnvagsplanen och
detaljplanearbetet har fungerat bra och de har i 6verklaganden varit prioriterade av
overprévande myndighet. Kommunerna (Stockholm och Solna) och Trafikverket planprovning
har ocksa prioriterat projektet.

Samarbete med Svenska Kyrkan var bra. Projektet fick ett krav pa sarskild hantering av
kulturmiljo och ett krav pa ett kontrollprogram for kulturmiljo kom med tillatlighetsbeslutet. Att
hantera detta professionellt blev en utmaning. Det togs fram ett samarbetsavtal med Svenska
kyrkan som underlattade kontakterna. Avtalet innebar att man skulle halla tidsplanen och
drivningen samt ej skada byggnaderna och inventarierna samt att kyrkan skulle kunna bedriva
sin verksamhet. De tog fram en organisation for samarbetet i projektet och inom Svenska
kyrkan. Det fanns inte samma avtal med Statens fastighetsverk och dar gick det svarare att
hantera fragorna.

Att implementera dessa forutsattningar (hantering av kulturmiljo) i produktionen blev en annan
utmaning och projektet fick lagga ner mycket arbete pd moten och dokumentation for att
bereda mark for produktionen, vilket i slutdndan blev en framgang. Totalt sett blev det lite



skador, budgeten innehdlls (2 % under malet). Allt detta kravde hég kompetens bade nar det
gallde sprangningar och kulturkunnande.

Ett omfattande och bra genomférandeavtal sl6ts med Stockholms stad och landstinget ar 2006
vilka fungerade bra under i hela processen. Innan dess fanns det en principéverenskommelse
och ett samarbetsavtal och ett avtal om detaljplanearbetet. Bra relation med kommuner och
landsting har varit en framgangsfaktor.

3D fastighetsbildning har varit en framgangsfaktor och det har varit en trygghet att ha en
lagakraftvunnen jarnvagsplan vid fastighetsregleringen, sarskilt nar just 3D-bildningen
ifragasatts av sakagare.

Projektet satsade mycket pa kommunikation. Projektet hade som policy att alla som fragar ska
fa svar. Det blev ett vinande koncept.

Det dr en framgangsfaktor att alla klagomal har hanterats inom projektet. Ar det ndgon man
inte kommit 6verens med, da far man ta det till milj6férvaltningen men de flesta klagomalen
kan vi faktiskt 16sa sjalva.

Professionell bemanning av projektet har varit en framgangsfaktor, personer som bade har
kunskap och kan hanterar de olika processerna. Man behdver manga kompetenser som
bestallare for att utéva ansvar och styrning, drivning av processerna och skota kontakter med
myndigheter.

Hinder och svdarigheter
Det framsta hindret har varit regeringsskiftet 2006 da projektet stoppades samt
miljoprovningarna som ledde till omtag.

Den nya alliansregeringen stoppade projektet 1 okt 2006 nar de kom till makten och ville gora
en Oversyn av projektet, “ytsparsutredningen”, eftersom de bedémde att kostanden var
alldeles for hog. Ytsparsutredningen tillsattes i nov/dec 2006. Under avstamningen hade
projektchefen veckovisa avstamningar med departementet for att se vilka arbeten som kunde
paga under stoppet. Soderstromstunneln var ute pa forfragan och flera entreprendrer hoppade
av fran anbudslamnande eftersom det ansag det for osakert att ldmna anbud. Férsommaren
2007 havdes stoppet da utredningen kom fram till att projektet var [6nsamt,
samhallsekonomiskt och borde genomforas. (Det hade den tidigare rod-grona regeringen ocksa
kommit fram till ndr de godkande projektet.) Alla politiska partier var da éverens. Stoppet for
ytsparsutredningen pa strax over ett halvar tog tva ar att hamta igen ekonomiskt.

Det ar ett komplicerat projekt mitt under centrala Stockholm. Klart att det blir en svar sak att fa
miljotillstanden. Svarigheten lag i att det var otydligt vad som kravdes och skulle omfattas i
provningen. Varfor skulle man ha med buller och vibrationer for att fa tillstand till att leda bort
grundvatten? Projektet hade miljéjurister som var val insatta i prévningen och praxis for att ta
fram underlaget.



Miljddomstolen (MD) och Miljdéverdomstolen (MOD) tyckte helt olika och det gav osdkerheter
for projektet och for tillsynsmyndigheterna om vad som egentligen géller. MOD drog tillbaka
tillstandet for arbetstunneln vid Bangarden och det gav stopp i byggskedet och fick stora
ekonomiska konsekvenser. MODs @ndring av praxisen for vattenverksamhetsprévningar
kostade projektet ca 390 miljoner kronor.

Trafikverket ville avgransa sakagarkretsen i miljoprévningen till att omfatta fastigheter med
grundvattenberoende byggnader och anlaggningar men fick inte gehor for detta. MD ansag att
alla fastigheter inom influensomradet var sakagare.

Att sokanden betalar motpartens kostnader spelar nog roll i antalet motparter som engagerar
sig och sedan 6verklagar.

| arbetet med att férebygga och inte riskera att skada den kansliga kulturmiljon blev det en
krokigare vag nar det gdllde samarbetet med Statens Fastighetsverk. Det kom mycket krav fran
bade fran Fastighetsverket och Svenska Kyrkan, de var oroliga och kunde inte férutse vad
Citybanan skulle ge for konsekvenser. Det fanns ingen etablerad rutin for detta innan
Citybanan.

Trafikverket (projekt Citybanan) hade ingen ratt att ta initiativ till omprovningsforrattning. Nar
vi skulle ga in med arbeten i vissa byggnader behdvde vi evakuera naringsidkare och vi har
ingen ratt att tvangsvis fa ut dem. Detta tog lang tid och kravde langa forhandlingar.

Det finns en svarighet att fa allt att ga i takt; Att kunna driva processerna parallellt -
projektering, planprocessen och tillstandsprévning.

Underldttat med facit i hand och viktigaste erfarenheter av processerna
Det var bra att ha tillatlighetsbeslutet vilken sager att Citybanan far genomforas, det har
underlattat i senare prévningar i domstolen.

I miljddomstolen fick projektet nagra stora fastighetsdgare emot sig. Att kommunicera med
dem i ett tidigt skede hade varit battre. | domstolsprocessen gick allt genom juristerna och
deras tekniska bitraden, hade varit battre att traffat VD i tidigt skede och haft kommunikation
med dem.

Miljéprévningen ar viktig och samtidigt ett av de svaraste momenten i projektet. Man behéver
besluten och med bra villkor dessutom, samtidigt har inte projektet sa stor kontroll pa dessa
processer. Vore bra att ha haft med t ex villkor om miljéfarlig verksamhet (byggstérningar)
redan i ursprungsansodkan. Det ar salunda av betydelse att man foreslar ”ratt villkor” till
domstolen, det spar tid. Miljddomstolen gjorde justeringar i villkorsforslagen. Villkoren som i
och for sig var bra avvagda mellan maéjligheten att genomféra projektet och acceptabel stérning

pa omgivningen.

Man maste projektera relativt langt for att ha ett bra underlag for miljddomarna samtidigt som
man snabbt vill ha domarna for att fa input i projekteringen, sa att alla projekterar i enlighet



med miljddomen. | genomforandeskedet (byggskedet) hade entreprendren inte alltid forstatt
varfor vissa saker ska goras. Haft problem men bade entreprendr och byggledning som inte
tyckt att det varit sa viktigt. Med facit i hand hade detta kunnat styras battre fran projektering,
det vill sdga forstaelsen for miljotillstand i implementeringen i byggskedet.

Att ha en metod i marklésenprocessen for att kunna ta initiativ till omprévningsforrattning
samt att tvangsvis fa ut naringsidkare hade underlattat.

Kulturhistoriska fragorna blev valdigt stora och det var projektet inte férberedda pa. Tank
igenom vilka fragor som ar viktiga, hur de kan hanteras och ta fram en modell fér detta. Det var
Lansstyrelsen som ville ha ett specialvillkor p.g.a. vibrationer for kulturfastigheter. Trafikverket
accepterade detta. Det ar viktigt med styrning av entreprendrens sprangningsarbeten sa att de
forstar varfor man behdver genomfora forsiktig sprangning. Det kanske hade varit bra att titta
pa kostnadseffektiviteten i de atgarder som har genomforts for kulturmiljo.

Att vara 6ppen och lyssna pa synpunkter under samradet samt att ha en I6pande lyhord dialog
med alla som &r intresserade.

Kontakten med tillsynsmyndigheterna har fungerat bra, t ex har Stockholms miljéforvaltningen
hanterat miljofragorna bra och staden har aven varit bra pa att hantera detaljplanerna.
Kontakten och dialogen med domstolen har varit bra men ibland har det tagit lang tid. Vore bra
om hela domstolsprocessen kunde ga snabbare. Fick en bra tidsplan fran domstolen.

Overféringen av kunskap fran projektet till driftorganisationen har fortfarande oklarheter. Nu
har ett overtagandeprojekt bildats och det finns projektledare i projektet bade fran Citybanan
och Trafikverket underhall for att fa ett bra 6vertagande/avlamnande. Det finns villkor i
tillatlighetsbeslutet som aven géller for driftskedet.t ex kravet att godstag ej far kora i
Citybanan. Trafikverkets avdelning "Underhall” ska ta dver anlaggningen. Slutprévningen i
domstol av Citybanan ska ske ar 2021 och da finns inte projektorganisationen kvar. Underhall
har da tagit dver men vem som ansvarar fér omprdévningen ar inte klart.

Det som kan tjana tid i ett projekt ar:

e Bra genomfdrandeavtal

e Projektplan som lades fast 2007 och dar strategier, tidsplan och budget beslutades.
Hallit fast vid den.

e "Lagg ner tiden tidigt i projektet” men ta sedan besluten for att komma vidare.

e Att tidigt involvera motparter och viktiga intressenter, aldrig tulla pa framdriften.

De storsta riskerna i ett projekt:

e Den egna organisationen och dess férmaga att hantera fragorna som kommer upp.
Beslutsvagar behover vara korta och behover fa till samsyn for att komma framat.

e Kommunikation internt och externt otroligt viktigt. Som mest hade de 11
kommunikatorer vilket gav problem internt inom Trafikverket som ville att alla projekt



skulle hanteras lika. Ett sddant har projekt behover de basta kompetenserna for att
fungera smidigt.

Tankar om fordndring

Frdgan om praxis/krav fér miljdprévningen ses dver. Hur var det mojligt att MD och MOD kunde
tycka sa principiellt olika i samma fragor? Miljostérningsfragorna blev dubbelprovade. De hade
redan hanterats med tillsynsmyndigheten (kommunen) ndr MOD beslutade att
miljostorningarna skulle tas med i miljoprévningen. Ribban forefaller hdjas varje gang och det
riskerar bli svart framover nadr andra projekt provas. Nasta projekt behover gora allt detta och
helst lite till. Vad slutar det i?

Trafikverket ville avgransa sakagarkretsen i miljéprévningen till att omfatta alla fastigheter med
grundvattenberoende byggnader och anlaggningar men fick inte gehor for detta. MD ansag att
alla fastigheter inom influensomradet var sakagare.

Vore en fordel om fler delar i processerna gick att samordnas. Detaljplan och jarnvagsplan togs
fram hand i hand men tillstandsprocessen var skild.

Alternativt vore det bra om man kan sla ihop miljoprévningen och jarnvagsplanen. Det finns en
osdkerhet i att ha parallella processer pa nagot som ar relativt lika. Kan man inte ha allt i ett av
dem?

Marklésenprocessen har legala brister. Det vore bra om Trafikverket skulle ha ratt att initiera
en andringsfoérrattning for gemensamhetsanlaggningar. En ratt som de inte har idag och nu fick
projektet forhandla med en av deldgarna att ta initiativ till en sadan forrattning. Vidare var det
ocksa svart att flytta pa nagra hyresgaster da detta inte kunde ske med hjalp av
fastighetsforrattning. Den tillfalliga nyttjanderatten enligt LBJ (lag om byggande av jarnvag) kan
inte anvandas for att flytta en hyresgast.

Lantmateriet tittar pa detaljplanen nar de gor sina forrattningar (for markldsen for jarnvagen)
och bryr sig inte sa mycket om jarnvagsplanen. Detaljplanen &r viktig mot kommande
stadsplanering eftersom planprocessen sker inom kommunen och de ar vana att ta hansyn till
andra detaljplaner med har mindre kunskap om jarnvagsplaner eller tillstandsprocessen. Det ar
tveksamt om jarnvagsplanen har “livskraft” i driftskedet sedan jarnvdgen anlagts.

Forbifart Stockholm

Framgdngsfaktorer
En professionell bestallarorganisation med manga kompetenser som kan planfragor,
fastighetsfragor, miljofragor och myndighetsfragor. Annars hade det inte gatt.

Kommunernas arbete med detaljplaner har gatt bra och det har varit viktigt att de ar dverens
for att fa detaljplanerna att ga ihop 6ver kommungréanserna. Har har RUFSén (regional



utvecklingsplan fér Stockholm lan) underlattat. Tack vare den var kommunerna éverens om var
Forbifart Stockholm skulle dras. | stort sett har alla detaljplaner tagits med samma kommunala
politiska sammansattning som tog finansieringsbeslutet for forbifart Stockholm (FBS) vilket
ocksa underlattat.

Man har haft dialog, samrad och information at olika hall vilket blev lyckat. Samradsstrategin
har varit att ha samrad i form av dialogmodell — med inledande information for 100-tals
besokande som sedan delades upp i smagrupper for att diskutera och besvara fragor. Pa sa vis
har man kunnat fanga in synpunkter och stamningar och undvikit aggressioner. Man har bjudit
in alla intressenter sedan ar 2008 pa tematiska moten varje halvar till dess att arbetsplanen
faststalldes. Samraden var gemensamma for plan- och tillstandsprocessen. Vilket ledde till att
tid sparades och alla fragor kunde hamna ratt. Detta gillades ocksa av sakadgarna.

For att fa igenom planprocesserna har det underlattat att ha Lansstyrelsen med sig fran forsta
borjan. Lansstyrelsen lamnade gemensamma svar och besked och innan dess hade de intern
avvagt och beddmt motstridiga intressen. Lansstyrelsen har gjort tydliga prioriteringar mellan
riksintressena.

En tydlig strategi for miljoprovningen togs fram fran boérjan (ar 2008-09), med ramarna for
ansOkan och upplagget av villkoren. Det var tydligt och genomtankt i forvag. Denna ram
(miljoprévningsramen) provades pa olika satt och holl 6ver tiden t ex mot lansstyrelsen och gav
ett bra samarbete ocksa internt med flera specialister. Det tekniska underlaget fran konsulterna
och MKBn holl ocksa 6éver tiden. En "second opinion" av tillstandsansékans handlingar och
presentationsmaterial togs fram infor huvudférhandlingen i MD vilket gav en vardefull “input”.
Kommunikationen med domstolen var en framgang. Det beror delvis pa vilken kontaktperson
man far och hur kommunikativ den personen ar. Projektet hade uppdelade ansdkningsmal i
domstolen men de handlades samlat med en kommunikationskanal mot projektet for alla fyra
malen vilket underlattade. Slutligen har Lansstyrelsen och kommunernas tillsynsmyndigheter i
huvudsak accepterat Trafikverkets till villkor och motiveringar. Detta har varit viktigt for att fa

igenom en dom i mark- och miljddomstolen.

Hinder och svdrigheter

Det har varit en utmaning att vara sa formell som plan- och tillstandsprocessen kraver. En stor
fraga var omfattningen och avgransningen av MKB:erna vilket kravde diskussioner, bade inom
projektet och med Lansstyrelsen.

Genomforandeavtalet med Stockholm Stad tog tre ars forhandling innan det var klart. Staden
sag sig har endast som kravstallare av innehall och kvalité underordnat kravet pa att halla en
"tidtabell” och det blev ett tungt arbete att fa avtalet i hamn. Tillslut blev avtalet tidskritiskt
eftersom det behovde vara klart innan detaljplanerna kunde antas. Den kansliga fragan var att
kommunen ville ha mer pengar och att Trafikverket skulle betala fér mer saker. Det har varit
problem med projektets avgransning mot kommunens ansvarsomrade. Kommunen menade att



de hade kopt sig fria fran sitt ansvar men dessa pengar har aldrig kommit till projekt Forbifart
Stockholm.

En svarighet var att nar tilltalighetsbeslutet kom fanns en fraga kvar och det var trafikplats Lovo
(Ekerd kommun) vars lokalisering da inte var klar. | tilldtligheten finns ett villkor om att detta
skulle utredas vidare i en samverkansgrupp med kommunen och olika myndigheter. Detta
utredningsuppdrag tog massor med tid. Det var helt enkelt en alltfor kdnslig fraga som
fortfarande hangde kvar.

Projektet hade ett “7moment 22” nar Natura-2000-fragan behovde vara |6st innan Trafikverkets
planprévning ville faststalla arbetsplanen samtidigt som Lansstyrelsen inte ville hantera Natura-
2000-ansdkan innan arbetsplanen var faststalld. Nagon maste ta forsta steget fast ingen
egentligen ville, vilket orsakade onddig tidspillan och darmed kostnader for projektet.

Under arbetet med tillstandsansokan for Forbifart Stockholm skedde en glidning i rattspraxis sa
att dven miljéstorningar fran annan verksamhet an vattenverksamhet skulle samprévas av
Mark- och miljddomstolen. Naturvardsverket ansag 6verraskande ocksa att bergmassor skulle
hanteras som avfall, vilket behévde bemodtas. (Domstolen bedémde senare dock att
bergmassorna var en biprodukt och ej att klassa som avfall.)

Det var ibland svart att implementera att bygghandlingsprojekteringen hade ansékan om
miljotillstandet som en projekteringsférutsattning. Ansokan var likval klar och inlamnad fore
bygghandlingsprojekteringen. Svart att fa de olika inblandade att férsta varandra, sarskilt nar
projektet vaxer. Kunskapen om vad som kravs i plan- och tillstandsprocessen varierade och det
blev ocksa diskussioner om vald strategi vilket slukade energi i projektet.

Tidigare genomforda infrastrukturprojekt (S6dra och Norra Lanken) i Stockholm hade inte en sa
omfattande miljoprévning som detta projekt. De tidigare projekten hanterades enligt dldre
lagstiftning och erfarenheterna fran dessa gjorde det svart att inom organisationen fa en
gemensam syn pa hur tillstdndsprovningen skulle hanteras. Bland annat behovde vissa fragor
|6sas i ett tidigare skede an vad organisationen var van vid. | vissa fall prioriterades budget och
tidsplan framfor tillstandsprovningen.

Ett upplevt stort problem for projektet ar de manga éverprévningsmal i domstol pa samma
fragestallning . Alla processer har konsekvent dverklagats sa langt det varit mojligt med i stort
sett samma fragor och argument hela tiden. Det ar likval bara intresseorganisationer som statt
for detta overklagande och skalet ar att de inte vill ha projektet som helhet. Det har tagit bade
tid, energi och kostnader.

Samtidigt har andra sakdgarna var forvirrade nar det gdllde domstolsprocesserna, vilken
process det géller, hur de skulle vara med och vad de skulle svara pa.



Underldttat med facit i hand och viktigaste erfarenheter av processerna
Detaljplaneringen hanterades olika i de fem kommunerna och leder till olika
genomforandestrategier. Det blir 3D-fatighetsbildning inom Stockholm stad, vilken har mer an
hélften av strackningen. | Huddinge och Sollentuna (pakopplingspunkterna) har man istallet valt
att ta bort detaljplanerna sa att vdagens arbetesplan inte strider mot gallande detaljplan. Ekero
kommun &r planlost i tunnelstrackningen. | Jarfalla kommun har man inte behévt andra nagra
detaljplaner da projektet marginellt passerar kommungransen i sydost.

Det ar framforallt i Stockholms kommun vagen gar under bebyggelse. Kommunerna har olika
strategier for hur de vill gora detaljplaner. Stockholm stad vill detaljplaneldagga dven naturmark
vilket de andra kommunerna inte gor i samma utstrackning. Huddinge och Sollentuna var i
grunden positiva till projektet och det har underlattat kontakterna med dem.

Det finns ett stort beroende mellan staten och kommunerna eftersom de ar jambordiga parter
men kommunerna vet att staten har en tidsplan att félja. Man behéver komma dverens men
har olika utgangspunkter.

Lansstyrelsen var med pa “taget “tidigt och har haft en halvtidstjanst for att samordna projekt
Forbifart Stockholm.

Vore bra att haft lokaliseringen av trafikplats Lovo klar tidigt, det har tagit ett halvar extra. Man
skulle sdlunda ha lagt energi pa att fa ett avslut i utredningen om placeringen av trafikplats
Lovon innan tillatlighetsprovningen skedde.

Att sl fast besluten/strategier och inte andrar pa vagen samt att tydliggora besluten. Om inte
omstandigheterna sa kraver for projektets ”6verlevnad” bér man inte andra faststallda
strategier. Tillstandsprovningen ar lika viktig som processen med arbetsplan samt att den ar
kadnsligare eftersom man inte styr den sjalv (domstolsprévningen). Det vore ocksa bra att vid
huvudférhandlingen ha dannu battre klart for sig hur uppféljningen av domen ska ga till vid
genomforandet av projektet.

Nar organisationen vaxte skulle mer fokus lagts pa den interna kommunikationen. Styrningen
av tillstandsprocessen skulle lagts annorlunda i projektorganisationen. Tillstandsprocessen
skulle ocksa tagits in tidigt och tydligt i organisationen.

Ingen tidsplan har kunnat ta med tiden for hela plan- och tillstandsprocessen. Det ar
overproévningsprocessen som tagit tid.

Sakagarkretsen for tillstandsprovningen avgransades i anstkan pa ett genomtankt satt men
kom likval under prévningen att andras av domstolen genom deras beslut.

Tankar om fordndring

De stora politiska avtalen och forhandlingarna, Sverigeférhandlingar osv, ar svara att hantera i
nasta steg nar mer detaljerade avtal ska tas fram. De ar ofta valdigt 6ppna och kan skapa
problem. Nar sadant avtal ska ner till verkligheten behdver man en tolkningsman, en person



som varit med nar avtalet skrevs och vet hur man diskuterade, sa att man vet hur man ska tolka
huvudavtalet och vad avsikten med avtalet var. Lamna inte ansvaret till parterna for att sjdlva
tolka det.

Detaljplaner har ett planlas pa minst 5 ar vilket har stallt till det i omraden dar man kanske
behover andra planerna relativt ofta. D.v.s. detaljplanens genomforandetid lagger ett 1as pa alla
andringar som skulle behova goras av detaljplanen. Denna problematik har uppkommit i
Kungens kurva.

Det skulle underlattat med en genomforandelag som i Danmark (anldggningslag). Man skulle
behova hantera jamnbdrdsforhallandet mellan stat och kommun nar det galler
arbetsplan/vagplan och detaljplaner. Nu ar inget 6vergripande 6ver det andra varfor bada
parterna ar jambordiga. | Danmark har man gett staten det 6vergripande ansvaret/mojligheten
att saga till om saker genom att stifta en anlaggningslag om projektet.

For att fa till totalentreprenader vore det bra att fa domstolen att Iamna villkor pa vilken
miljépaverkan som ar acceptabel och som projektet behover forhalla sig till men inte hur
projektet ska genomféras. Det senare vill man lamna till entreprendren.

Det finns ett behov av att tydliggora syfte, nyttan och effekten av tillatlighetsprovningen.

Intresseorganisationer mojligheter till att yttra sig i tillatlighetsfragan borde ses 6ver. | de tidiga
och overgripande skedena ar det relevant for dem att kunna éverklaga de dvergripande
fragestallningarna. Begransa darefter éverklagandemajligheterna till sakagare.

Vilj ratt projekterande konsulter, en konsult borde t ex kunna uppratta samtliga MKB (3
versioner), en konsult borde kunna uppratta bade detaljplan och jarnvagsplan. Det senare
forutsatter dock samverkan mellan projektet och berérd kommun.

Vistlinken

Framgdngsfaktorer

Framgangsfaktorer for Vastlanken har varit den tidsplanering som har gjorts. Att ha en tydlig
tidsplan har underlattat i kontakterna med myndigheter och gjort det lattare att halla
milstolpar som exempelvis samradsperioder. Andra framgangsfaktorer har varit det integrerade
arbetssatt som bedrivits med projekterande och planerande konsulter och experter pa
trafikverket, arbetet med systematisk kravhantering, riskanalys och riskfaktorer. Det har daven
underlattat att Goteborg stad har delat upp arbetet med detaljplaner. Staden tar fram fyra
detaljplaner for Vastlanken, en for sparlinjen samt tre for stationerna. Detta gor att det endast
ar detaljplanen for sparlinjen som behdver vara antagen for att jarnvagsplanen ska kunna
faststallas.



Hinder och svdrigheter

Hantering av medfinansieringsavtalet har varit lite komplicerat. Trafikverket har ingen intern
process som hanterar detta och det ar ganska ny typ av finansiering. Den som medfinansierar
vill ha stor insyn och kunna paverka och detta finns inte inarbetat i trafikverkets processer.

Kommunen har inte haft de resurser som erfordrats for sin stadsplanering och har darfor haft
svart att hanga med i trafikverkets processtempo.

En annan svarighet att hantera ar att de langa processerna vilket innebar att det kommer in nya
handlaggare under tiden och de har ibland haft svart att satta sig in i gamla, redan tagna beslut
vilket inneburit ifrdgasattande och en del omtag.

Regeringens tillatlighetsbeslut tog tva ar och regeringen hade svart att forsta att beslutet
behovdes innan jarnvagsplanen kunde faststallas och forstod aldrig projektets bradska.
Eftersom man behdvde fortsatta med jarnvagsplaneprocessen under tiden blev det
problematiskt under samraden nar man behovde utga ifran “under forutsattning att
tillatlighetsbeslutet kommer”. Det har dven varit problematiskt att veta vem som har
beslutanderatt nar det galler uppfyllandet av regeringens villkor i tillatlighetsbeslutet.
Trafikverket har en syn pa nar de bedémer att villkoren ar uppfyllda och lansstyrelsen en annan.

Lansstyrelsen har haft svart att géra en samordnad bedémning av olika riksintressen.
Sdrintressen har fatt ta stor plats och resulterat i att manga kompletteringar har behovts goras.
Nar staden eller lansstyrelsen beslutat vilken vag de ska ta ska inte sarintressen komma tillbaka
men det har de gjort. Det har varit mycket debatterande efter fattade beslut snarare an
debatter innan.

Underldttat med facit i hand och viktigaste erfarenheter av processerna
Vastlanken har varit ett ifragasatt projekt och med facit i hand hade det varit bra med fler
kommunikatorer i projektet och om projektet hade varit battre forankrat i staden. Det hade
dven varit bra om man hade bemannat projektet med miljéprovningsprocessen samtidigt som
man hanterade och startade planprocessen. Det hade da varit lattare att fanga upp vad som
borde forprojekteras for att fa de svar och detaljer som behdvs for miljoprovningen.

Vastlanken har haft en gemensam MKB for jarnvagsplan Vastlanken och jarnvagsplan Olskroken
planskildhet. Daremot har en egen MKB tagits fram fér miljoprévningen eftersom MKB
jarnvagsplan inte innehaller alla bitar som kravs for miljoprovningen. Kommunen har for
detaljplanerna for Vastlanken tagit fram en egen MKB med underlag fran de rapporter som
tagits fram i projekt Vastlanken.

Vastlanken har drivit alla processerna parallellt, vilket ar normalt eftersom det annars tar for
lang tid. Detta strider dock mot trafikverkets egna interna rutiner som sager att processerna ska
ga efter varandra. Alla som jobbar inom processerna maste ha forstaelse for att allt inte ar
klarlagt och att det kommer att férandringar under projektets gang. Detta behover hanteras
inom de parallella processerna.



Den finansiella processen ar otroligt viktig och det kan leda till problem i plan- och
tillstandsprocessen nar den politiska samansattningen forandras mellan mandatperioder och
finansieringsbeslut ifrdgasatts eller politiska omprdévningar gors.

Tankar om férdndring

Det finns en otydlighet i rimlighetsavvagningen av de allmdnna hansynsreglerna. Det ar svart att
veta hur mycket material som behdvs for att visa om projektet &r ekonomiskt rimligt/orimligt
och hur det ska konkretiseras.

Det har tagit lang tid att fa ett beslut om betydande miljopaverkan, samradsredogoérelsen for
beslutet [amnades in tidigt men beslutet drojde.

Det finns en problematik i att olika processer laser varandra. For Vastlanken var det
problematiskt att regeringens tillatlighetsbeslut tog sa lang tid. Detta innebar att arbetet med
jarnvagsplanen hade hunnit langt innan beslutet kom och att hanteringen av samraden blev lite
komplicerade nar utgangspunkten blev att lagga till att allt som visades gallde under
forutsattning att regeringen meddelar tillatlighetsbeslut. Det gav problem i kommunikationen
med sakagare och allmanhet, vilka ibland var negativa mot projektet och hade svart att forsta
att arbetet med processerna behdvde I6pa pa innan tilldtlighetsbeslutet var fattat.

Utbyggnad av tunnelbana i Stockholm

Framgdngsfaktorer

Det har varit en framgdangsfaktor att det tidigt togs fram en planldaggnings- och
provningsstrategi. Strategin behandlade fragan om man borde ta fram endast detaljplan eller
dven jarnvagsplan, vilket ar frivilligt for anldaggande av tunnelbana. Projektet landade i att dven
ta fram jarnvagsplan p.g.a. kommunikationsmassiga fordelar med allmanheten, sakra
marktilltrade pa kvartersmark samt att kommunerna tyckte att det var bra att nagon tog ett
storre overkommunalt arbete och gjorde utredningar. Man beslutade dven att ha tva helt
parallella processer och gora lokaliseringsprévningen i tva instanser, vilket skiljer sig fran manga
av trafikverkets projekt. Redan i planlaggningsstrategin finns en tidsplan vilken rdknats fram
utifran tiderna i Stockholmsforhandlingen (vilken reglerar utbyggnaden av tunnelbanan).

Att finansieringen var klar tidigt och alla parter 6verens om den har underlattat och bidragit till
att alla ar inforstadda med den tajta tidsplanen. | samband med diskussion om planldaggnings-
och prévningsstrategi bedomdes for och nackdelar i projektet vad galler behovet och nyttan av
en tillatlighetsprovning av utbyggnadsprojekten. Man landade i att en tillatlighetsprévning inte
skulle ge en fordel i detta projekt. Om tillatlighetsprévningen skulle goras sa skulle det paverka
tidsplanen negativt. Detta beslut kan vara en framgang men ocksa en nackdel genom att man
da inte har lokaliseringen faststalld. Erfarenhet fran andra stora projekt visar att det har varit
svart att i senare proévningar utldsa vad som egentligen har provats i tilldtlighetsprévningen,



dessa beslut ar oftast skrivna pa andra satt an domar fran domstolarna och ar inte alltid tydliga
med provningens avgransning.

Bra samarbete med Jarfalla kommuns planfolk har varit en framgangsfaktor eftersom
kommunen varit inne pa att hitta kreativa l6sningar for att fa fram tunnelbanan. Bland annat
har de bade tagit fram en detaljplan for tunnelbanan och dven andrat i gamla underliggande
detaljplaner for att minimera risken for forseningar om nagon process borjar halta.

Tidiga samrad med myndigheter och narboende for att ge dem majlighet att paverka projektet
har varit bra. Samraden har genomforts gemensamt for jarnvagsplan och tillstandsproévning
vilket medfort att inget faller mellan stolarna och att det blir lattare for fastighetsagare att
engagera sig. Eftersom vi anvant samordnat planférfarande har kommunerna inte haft behov
av egna samrad for detaljplanen. For allmdnheten har projektets samrad hallits i form av
valplanerade 6ppna hus. Infér samrad med myndigheter har deras uppdrag och ansvarsomrade
varit viktiga. Samradsmotena har genomforts med fokus pa respektive myndighets specifika
ansvarsomrade. Tydliga svar har lamnats fran myndigheter vilket varit bra for att fardigstalla
handlingarna. For jarnvagsplanen har manadsvisa avstamningar med lansstyrelsen varit en
framgangsfaktor, har har dven kommunens handlaggare av detaljplanen varit med. Viktigt att
vara forberedda till motet, skicka material i forvag och prata relevanta saker sa att dessa moten
blir effektiva. Lansstyrelsen ldmnar succesiva synpunkter pa motena och projektet far meddela
om de vill ha ett skriftligt yttrande.

Projektet jobbar enligt samordnat planférfarande (jarnvagsplan och detaljplan) och MKB ar
gemensam for jarnvagsplanen och detaljplanen. Utmaningen ar att hitta balans i vilka fragor
som ska beskrivas. Att i plan-MKB:n beskriva byggtiden, som vuxit fram som en praxis,
ifragasatts framforallt av Lansstyrelsen som har varit tydliga med att endast det som kan
regleras inom jarnvagsplan ska finnas med i denna MKB. Eftersom byggskedet inte kan regleras
i denna process har de ansett att storningar under byggskede inte ska beskrivas har.
Konsulterna ar dock vana att arbeta enligt tidigare praxis med storningar under byggskedet i
MKB jarnvagsplan. Losningen blev att endast ha med en kort beskrivning av byggskede i MKB
jarnvagsplan. Dessa storningar och hanteringen av dem ligger istdllet i en underliggande pm
som kommunerna kan ta med i detaljplanen. Stérningar i byggskedet hanteras i MKB for
miljoprovningen dar fragan aven regleras.

En annan framgangsfaktor har varit samverkan och en tat dialog med kommunen samt att de ar
med i styrgruppen och medfinansierar projektet. De dr da en aktiv part i projektet istallet for en
motpart.

Dialogen med miljokontoren (tillsynsmyndigheten kommunen) har fungerat valdigt bra och det
har tagits fram rutiner tillsammans med miljokontoren for hur fragor ska hanteras med dem.
Att ha skapat rutiner for samarbete ar en stor fordel, detta gor det enkelt att bedriva
undersokningsarbetena.



Organisationsuppbyggnaden har varit en framgangsfaktor med manga medarbetare fran andra
stora projekt vilket har gett en hog mognadsgrad inom bade prévnings- och byggskede. Bland
annat har man tidigt haft en organisation for att traffa alla bostadsrattsforeningar som blir mest
storda under byggskedet. Organisationen ar uppbyggd med stodfunktioner till
utbyggnadsprojekten, exempelvis med en stodfunktion som hanterar planldggning- och
fastighetsfragor samt tillstandsfragor och som stottar de olika utbyggnadsprojekten i dessa
fragor. Stodfunktionen tar fram anvisningar for att styra projekten och temamaéten halls med
projekten och konsulter. Stéttning och styrning sker for att det ska bli en kvalitetssaker produkt
och lika for de olika delprojekten. Det har varit viktigt att allmanheten och myndigheter ser
utbyggnaden av tunnelbanan som en part och kdnner igen sig i handlingarna oavsett vilket
utbyggnadsprojekt som diskuteras eller provas.

Hinder och svarigheter

En svarighet har varit att projektera samtidigt som alla handlingar for tillstandsprovningen ska
fram. Det ger stora krav pa att den tekniska konsulten har fokus pa att ratt saker gors. Fokus
behover ligga pa lokalisering och det som ska prdvas i miljoprovningen och det har tagit tid att
arbeta in detta tank. Det har stéllts hoga krav pa konsulterna att jobba pa ett satt de inte ar
vana vid vilket gett lite problem i samarbetet med konsulten. Vi tycker att vi varit tydliga med
forutsattningarna och férvantningarna men konsulten tycker att vi kommer med orimliga krav.

Projekteringen i senare skede kan komma fram till att det som ar inlamnat for prévning ar for
dyrt och att man da behdver andra inlamnade handlingar. Strategin for att hantera detta ar att
forsoka att inte reglera i domstolen det som inte behover regleras har. Detsamma har varit for
jarnvagsplanen dar en svarighet har varit att bestadmma detaljeringsnivan i planen. Miljobalken
har nagelfarits for att veta att vi uppfyller den nar det galler vad som ska tas fram for de olika
MKB:erna.

Det har varit klurigt med skrivningen av miljéfarlig verksamhetsstorningar eftersom de som
skriver detta ar vana att skriva det for plan-MKB men denna gang var det for tillstdands-MKB och
det ar da ett annat syfte. For tillstand ska underlaget vara tillrackligt for villkorsreglering medan
for plan-MKB ska det vara en text om omgivningspaverkan. Har gjord det klurigt fér oss alla att
reda ut och fa det att fungera bra. Det har paverkat utformningen av bada MKB:erna. MKB for
tillstandsprévningen har fatt géras om nagot och liknar mer den som normalt gors for
jarnvagsplanen for att fa detta att ga ihop.

Underldttat med facit i hand och viktigaste erfarenheter av processerna

Det vore bra om det i Stockholmsavtalet stod att tunnelbanan skulle byggas som 3D-fastighet
eller med servitut. Denna fraga har forsenat genomférandeavtalen med Stockholm stad och
Jarfalla kommun. Det vore ocksa bra om de principer och 6vergripande arbetssatt som man ar
overens om med kommunen fanns avtalade och nedskrivna tidigt for att kunna stéka undan
senare fragor.



Tankar om fordndring

Det ar en ologisk praxis att man ska behdva préva buller och vibrationer nar man ska préva
vattenverksamhet. Det behovs ju ingen tillstandspréovning om man bygger ytspar. Tunnlar ar ju
under mark vilket ger mindre stérningar.

Det kdnns som om jarnvagsplan och detaljplan reglerar samma sak. Varfor behovs bada? Det
kdnns som om det ar samma sak som beslutas och gors i bada. Om man vill ha info om
detaljplan sa finns den pa kommunens hemsida. Men en jarnvagsplan efter byggnation ar svar
att hitta.

Tillatlighetsbesluten fran regeringen ar inte sa tydligt formulerade, vilket gor att det ar svart att
i efterhand veta vad som ar prévats och avgjorts. Det kan bli problematiskt i senare
miljéprovningsprocessen trots att man har tillatlighetsbeslutet. Det ar svart att se vad man
vinner med att ha en tillatlighetsprovning. Man forstar tanken att regeringen ska prova en stor
politisk fraga, men processen har inte alltid visat sig bli enklare p.g.a. tillatlighetsprévningen. De
som ar emot projektet hittar alltid andra argument vilket gor att miljéprévningsprocessen kan
blir lika svar anda. FUT tror inte att man hade vunnit pa att ha en tillatlighetsprévning i detta
projekt.

Det finns svarigheter i lagstiftningen. Det samordnat planforfarande ar nytt och det finns en
stor osdkerhet hos kommunerna om hur det ska ga till, vem ager till exempel samraden? Hur
gar kungorelsen till? Det finns en handbok fran Boverket men kunskapen ar inte sa spridd om
hur den anvands. Implementeringen ar svar och det ar mycket att ga igenom dven om
lagstiftningen ar kortfattad. Vi har fatt ga tillbaka mycket till lagstiftningen eftersom vi frangar
Trafikverkets handbok och samtidigt behover vara sdkra pa att vi far med alla lagstadgade krav.

Inom jarnvagsplanprocessen gar samma handling ut pa samrad och granskning flera ganger.
MKB:n behover godkdnnas innan faststallelse och sedan prévas den igen i faststallandet av
planen av Trafikverkets planproévning i Borlange.

Lansstyrelsen i Stockholm

Framgadngsfaktorer

En framgangsfaktor ar nar man inom lansstyrelsen far en bra samverkan. For Citybanan hade
man uppstartsmoéten dar man bjod in hela sakkompetensen inom lansstyrelsen. Man bildade en
projektgrupp for varje sakfraga som var besvarlig och dar fragestallningen bollades och
diskuterades, t ex buller. Dessa tidiga moten var bra for att ge alla mojligheten att ge ett inspel
och fa en gemensam bild 6ver vilka fragor som behover |6sas och i vilken ordning de ska tas
omhand. Utifran detta kan ett bra stod ges utat till verksamhetsutovaren. Ett tydligt samarbete
och tatt informationsutbyte minskar aven dubbelarbetet. Ex ska beslut om betydande
miljopaverkan tas bade enligt vag-/jarnvagslag och enligt miljébalken och har kan den som tar



beslutet sist hanvisa till vad som forts fram tidigare och koncentrera pa det som behdver
omarbetas eller utvecklas.

Att ha en bra dialog med verksamhetsutovaren underlattar arbetet. Exempelvis tog Citybanan
tata kontakter for att diskutera olika fragor och det blev en bra dialog i tidigt skede. De har dven
haft en bra organisation for att sjalva ta hand om klagomal vilket underlattat.

Ett bra samarbete med kommunerna (tillsynsmyndighet miljoskydd) i samordningsmote om
tillsynsfragor har varit lyckat nar det ar fler tillsynsmyndigheter for det aktuella projektet.

Angdende det samordnade planforfarandet sa har det varit en framgangsfaktor att tidigt ha ett
forsta mote med verksamhetsutovaren om hur kommande samrad ska ga till och lagga en
strategi for detta. Samraden ska omfatta lokalisering, utformning och miljépaverkan. Vid
samradsmoten med myndigheten behovs kartor och inte tidsplaner. Med digitala kartor sparas
valdigt mycket tid, det ar |att att analysera var de allmanna intressena ligger, alla deltagare ser
samma saker och det ar da lattare att komma ratt och styra projektet at ratt hall.

Kunskap om lagstiftningens uppbyggnad samt erfarenheter fran tidigare prévningar och projekt
ar en framgangsfaktor. Erfarenheter fran dessa gor det lattare att veta nar och hur fragor ska
upp. En fraga att komma ihag ar att det som ska tackas in ar att varje fraga ska hanteras i ratt
plan och inte lagga in mer i varje plan (jarnvag-/vagplan respektive detaljplan) dan vad respektive
lag foreskriver. Som myndighetsperson far man inte géra mer an vad man har mandat for och
lagstiftningen kraver.

Hinder och svdrigheter

For att forsta Vaglagen och Lagen om byggande av jarnvag maste man lasa forarbetena och
propositionen och en del av trafikverkets handbdcker ar problematiska for de ger ingen
bakgrund eller hanvisning till lagtexten.

Ibland kan ett projekt ta sa lang tid att MKB:n hinner bli gammal och det kan géra det svart att
hantera.

Det kan bli problem nar man vill jobba i parallella processer. En svarighet blir da att bedéma hur
processerna ska synkas ihop och hitta en samsyn av lagstiftningen. Det ar inte alltid latt att veta
vem som ager vilken fraga. T.ex. tillampningen av 11:23 i miljobalken, vilken lansstyrelsen anser
ska tillampas nar projektet som ska genomforas kraver en jarnvags- eller vagplan. Syftet med
detta ar att lokaliseringsfragan bor bedémas och prévas i planlagstiftningen och domstolen ska i
miljéprovningen bara prova hur verksamheten ska bedrivas och inte “om”.
Lokaliseringsprovningen gors av lansstyrelsen i plandrendet. Man maste komma in fran
planlagstiftningen och inte hamna i en lokaliseringsprévning i miljobalken anser lansstyrelsen.

Det blir ett problem nir villkorsformuleringen i miljdprévningen ar otydlig. Ar villkoren
svartolkade blir det ocksa svart att gora ett bra kontrollprogram. For Forbifart Stockholm har
det varit mycket arbete med inneborden och tolkningen av olika villkor.



En annan svarighet ar att bedriva tillsynen nar manga verksamheter pagar inom samma omrade
samtidigt. Det ar svart att avgdra vem som orsakar vad och har ar det viktigt med samordning
mellan projekten vilket inte alltid ar latt att fa till.

Underldttat med facit i hand och viktigaste erfarenheter av processerna

Den lagandring som gjordes och innebar att den obligatoriska tillatlighetsprévningen av projekt
over 5 km togs bort har underlattat arbetet med vag- och jarnvagsplaner. De planer som nu tas
fram ar inte lika fragmenterade som tidigare och det ar da lattare att se och bedéma helheten.

Nackdelen med att inte langre ha den obligatoriska tillatlighetsprévningen ar att det ar svart att
erhalla ekonomiska medel fér den 6kade arbetsinsats som lansstyrelsen far genom de fragor
som projektet behdver hantera. Darmed ar det svart att prioritera projektet och samtidigt
hinna med de andra drenden som myndigheten har.

Det hade underlattat att ha en tidig diskussion om formulering av villkor innan ansékan lamnas
in. Aven om linsstyrelsen inte kan tala om hur de ska vara hade det dnda3 varit bra med en
diskussion om detta i nagra av projekten.

| det nya samordnade planforfarandet har man tagit bort en del formella processer. Det hade
varit bra att satta sig ner med verksamhetsutovaren och strukturera upp det [6pande samradet
sa att det inte bara blir méten utan att man tar fram avstamningspunkter nar lansstyrelsen ska
komma med formella yttranden, exempelvis innan lokaliseringsbeslutet tas.

Forhoppningsvis kommer de I6pande samraden inom det samordnade planforfarande avhjalpa
problemet att det kommer in en MKB for godkannande som ar sa bristfallig att delar i den
saknas och darmed behdver skickas tillbaka till konsulten. Detta ger alltid en forlaggning av
processen med minst sex manader.

Tankar om fordndring

Det ar lite konstigt att Trafikverket inte har nagra krav pa planer eller annat nar de gor
forandringar inom vagomradet, exempelvis nar de dndrar filer eller bussfiler. Detta kan paverka
allménna intressen relativt mycket men det ar inte nagon som har inspel har eller maéjligheter
att tycka till. Kanske borde man ta fram MKB innan man beslutar om dess férandringar.

Viss grundvattenbortledning, exempelvis provpumpningar, borde kunna hanteras inom
anmalningsplikten istdllet for att behover tillstandsprovas.

Reglering med villkor borde kunna utvecklas och battre reglera acceptabel
omgivningspaverkan, exempelvis ange nivaer for grundvatten istallet for antal liter som far
bortledas. Det skulle vara ett bra forskningsprojekt att titta pa tidigare genomforda projekt,
vilka villkor som stalldes och vad resultatet av uppféljningen blev.

Tillsynsmyndighetens uppdrag och avgransning skulle kunna vara tydligare och
ansvarsfordelningen mellan kommun och lansstyrelsen klargjord. Det ar ibland otydligt i



domarna vem som ar tillsynsmyndighet nar bade vattenverksamhet (11 kap MB) och delar av
storningar inom miljofarlig verksamhet (9 kap MB) regleras.

Lansstyrelsen ser annars inga direkta behov av lagandringar utan menar att det ar viktigare att
jobba pa att fa en samsyn av tillampningen av lagarna. Det ar viktigt att komma ihag att varje
fraga ska hanteras i ratt plan och att man inte lagger in mer i varje jarnvags-/vagplan an vad
respektive lag foreskriver.

Goteborg Stad

Framgdngsfaktorer

Samarbetet med Trafikverket (TRV) ar en framgangsfaktor. Samarbetet slogs fast i ett
genomférandeavtal. Avtalet tog ett ar att fa fram och har nu vunnit laga kraft. TRV har fatt en
forstaelse for att det gar “trogare” inom kommunen eftersom man har jobbar mycket med
politiska processer och allt ska upp till namnd/kommunfullmaktige. Det &r ocksa en
framgangsfaktor att kunna jobba forvaltningséverskridande inom kommunen liksom tata
kontakter i arbetet med bl a Lansstyrelsen. Stadens projekt har kontaktpersoner som har jobbat
mot respektive projektledare for Trafikverket och traffats nastan en gang per vecka. Dar det
varit mojligt har projekten samordnat sina tidsplaner med gemensamma samrads- och
granskningstider for jarnvagsplan och detaljplan.

Det fastslogs ett politiskt mal att prioritera Vastlanken och att under 2015 fa fardigt
detaljplanen fér denna. Detta gjorde att detaljplanearbetet kunde prioriteras inom staden.
Projektet har lyckats halla de tidpunkter som lamnats till n@mnderna och kunnat ge dem
information fore beslut sa att de gavs mojlighet att lasa pa och inte behovde bordlagga fragan.
Oppenheten i den politiska organisationen &r positivt — det kan tyckas att staden &r trég men
det ar en konsekvens av 6ppenheten och det ar i langden positivt. Detaljplaneprocessen har
inte forsenat ndgon annan process.

Hinder och svdrigheter

Det var olika delmal som laste jarnvagsplan, t ex de behovde Trafikverket ga ut pa samrad
tidigare an vad Staden ansag nédvandigt for detaljplanen. Jarnvagsanlaggningen kom utanfor
detaljplaneforslaget och da fick Staden gora ett omtag med ett kompletterande samrad for att
fa 6verensstaimmelse mellan planerna.

Staden dr inte van att jobba i projektform, d.v.s. forvaltningsévergripande arbeten ar man inte
van vid. Staden har inte heller vanan av att arbeta med s& har stora projekt. Aven Trafikverket
ar ovana vid sa har stora projekt i Goteborg och ocksa om hur man planerar i staden. Parterna
hade inte riktigt kunskap om varandras processer och det har tagit tid att hitta ett arbetssatt.

Det har varit nagot av en kulturkrock. Projektkulturen pa TRV ska jamkas ihop med att i Staden



ar mer van att jobba i linjeverksamhet. Det var tydligt att planprocesserna varit svara att “synka
ihop”.

Trafikverket har haft ett mer flytande samrad for jarnvagsplanen och kan under dessa fa idéer
om forandringar som sedan varit svart att fa igenom i detaljplanearbetet som under tiden Iast
vissa detaljer.

Den héga ambitionsnivan gor att det har varit lite svart att hitta avgransningen mellan
Trafikverket och kommunen. Ex vad ska inga i Vastlanken-projektet och vad ar extra som ska
inga runt stationerna, t.ex. cykelgarage, ytor runt projektet som behdvs men dar det inte gar
tag, d.v.s. granssnitt mot Trafikverket. Arbetet med vem gor vad, blev ibland svart att avgora -
ar det fastighetsagaren (d.v.s kommunen) som ansvarar eller ar det verksamhetsutévaren
(trafikverket) som ansvarar? Nu har man kommit fram till principer for detta i
genomférandeavtalet men det géller att fa till en bra applicering av detta. Innan
genomférandeavtalet fanns kunde fragor “trilla mellan stolarna”. Fortfarande aterstar att
bestamma/férhandla om exakt vad som ska utforas vid stationerna och i granssnitten. Det finns
en gemensam pott pengar och det ar parternas uppgift att nu anvanda dessa pa basta satt. |
denna bemarkelse kan man saga att kommunen har en ”"6nskelista” men samtidigt ar det ett
gemensamt intresse att fa sa mycket som mojligt for pengarna.

Eftersom processerna tagit sa lang tid har Trafikverkets tidsplan varit utmanande. Staden
utvecklas ocksa under tiden och férutsattningarna forandras. Personal byts ut och det &r
utmanande att fa de nya att veta vad de tidigare har gjort.

Projektet har inte sa hog acceptans bland medborgarna vilken marks i den allmédnna debatten
med en hard opinion. Det ar tufft att mota alla manniskor som ar upprorda av
Vastlanksprojektet. Har ibland varit jobbigt fér medarbetarna och givit stora utmaningar i
kommunikationsarbetet. Det har tidvis varit att jobba i motvind.

Underldttat med facit i hand och viktigaste erfarenheter av processerna

Storre kunskap om varandras arbetssatt i ett tidigt skede hade varit bra. Det hade 6verbryggat
kulturkrocken fran bada hallen. Stoérre kunskap vore bra om de tva lagstiftningarna Lagen om
byggande (LBJ) av jarnvag och Plan- och bygglagen (PBL), hur de hanger ihop och samverkar
med varandra. Man dndrade ju bade LBJ och PBL under projektets gang och man missade en del
i Overgangsbestammelserna.

En tidig gemensam tidsplan med handlingsplan och delmal skulle ha varit bra. Hade da gett mer
kunskap om varandras processer vilket hade underlattat. Ibland I3ses detaljer tidigt och det
vore bra om vi visste nar dessa tider kommer sa att vi vet vad som inte kan dndras efterat.
(Medvetenheten om varandras processer) Det géller aven informationen till Trafikverket om
nar olika saker lases i detaljplanearbetet infér dragning for namnder m.m.

Samarbete ar viktigt mellan forvaltningar och Trafikverket vilket ibland kan vara svart samtidigt
som sa manga personer byts ut. Minnesanteckningar ar viktigt och att stallningstaganden skrivs



ner och ibland lyfts upp till beslut i styrgruppen. Annars kommer fragor tillbaka. Det ar bra att
ta stallning och veta varfor man beslutat nagot och att detta sedan finnas nedskrivet och ar
sparbart. Viktigt sa att hela staden kan sdga samma sak dven om olika forvaltningar har ansvar
for olika fragor.

En annan strategi skulle valts for att fa storre acceptans av projektet.
Trangselskatteomrostningen var ett misslyckande for projekt Vastlanken. Det blev en
missnojesdebatt. Hela 80 % av partierna star bakom Vastlanken och dnda sa en knapp majoritet
nej till trangselskatt. Man skulle ha informerat politikerna annorlunda och tidigare. Informerat
fakta battre utifran ett tjanstemannaperspektiv. Berattat "berattelsen” fran borja sa att
opinionen fatt en kontinuitet i sin kunskap om projektet. Man skulle ha varit tydligare med att
formedlat nyttan av projekt. Det var valdigt tyst utat mellan beslutet om Vastlankens
lokalisering och beslutet om dess finansiering som kom ett ar senare. Man skulle ha
kommunicerat ut till medborgarna dven under denna tid. Kommunen hade inte paborjat
arbetet med detaljplanerna och da fanns inget naturligt forum fér kommunikation.

Det har varit for fa resurser vilket gjort att det ibland blivit pressat for medarbetarna. Staden
skulle vilja ha haft mer juridiska resurser och kommunikatorer. Det har varit lite svart med
avgransningen mellan vad som ar Vastlanken och vad som ar normal stadsutveckling. Behover
ha en rod trad utat och allt behdver stimma Overens. Bade konsulter och anstdllda inom
respektive férvaltning jobbar inom stadens projekt med Vastlanken, ”Vastlanken i staden”.
Projektgruppen omfattar ca 20 personer. Sitter nu med Trafikverket och tar fram arbetsgrupper
inom respektive fragestallning, ex tradgrupp, masshantering, trafiklosningar, avtal mm. Tiden
nu fram till byggstart ar viktigt for att fa ihop en bra organisation infor byggstarten. Viktigt med
avgransningen till tillsynsmyndigheten (miljoforvaltningen) som inte ar med i arbetsgrupperna,
daremot ar de med i projektet som referensgrupp. Staden tittar nu pa rutiner infor
resursévergripande/férvaltningsévergripande dverenskommelse for projektet. Aven akutfragor
som ska hanteras fran dag till dag behover en rutin.

Tankar om férdndring

Kopplingar till paverkan pa Natura2000 och hanteringen av jarnvagsplan enligt LBJ och PBL
behover redas ut. Hur lagarna hanger ihop skulle behéva vara tydligare och lattare att forsta.
Staden har kommit fram till att jarnvagsplanen kan faststallas utan lagakraftvunnen detaljplan
men den behover vara antagen. Daremot behdver bada vara lagakraftvunna innan Trafikverket
kan bérja med markatkomsten.

Nivan pa MKB for jarnvagsplan och nivan pa MKB for detaljplan ar otydlig. Det kdnns som
Staden har andra miljofragor att ta stallning till an vad jarnvagsplanen ska faststalla och darfor
ar det svart att hantentera dem gemensamt.



Varbergs kommun

Framgadngsfaktorer
Att kommunen valde att bryta ut Varbergtunneln till ett eget projekt och inte halla det i den
kommunala linjeverksamheten har varit en framgangsfaktor.

Samarbetet i jarnvagsprojektet med Banverket (BV)/Trafikverket (TRV) som pagatt under alla ar
fran slutet av 1980-talet har fungerat bra. Har gjort flera gemensamma utredningar och delat
pa utredningskostnader vid olika tillfallen. Den aktuella strackan (Vastkustbanan) finns inom
EU’s TEN-projekt och Nordiska Triangeln.

Kreativiteten, att hittat I6sningar utanfor boxen har varit lyckat. Idén att bygga en tunnel kom
inte fran BV/TRV utan fran olika enskilda initiativ. Detta forslag enades sedan kommunens
politiker kring.

Nar det galler att rakna pa samhallsnyttan sa sokte man och hittade nyttor som inte fanns i
”standardkalkylen” men som man tog in. Kalkylen omfattade da dven positiva nyttor i storre
omfattning an tidigare.

Man har lyckats med att skapa allianser. Regionen och Jernhusen ar nu ocksa med och
finansierar. Medfinansieringen har varit avgérande for att fa gehor och fa till ett bra samarbete.
Kommunen medfinansierar tunneln med 290 Mkr och regionen med 210, Jernhusen med 60 —
100 Mkr. (totalt en medfinansiering av 20 % i 2009 ars pris).

Nar tillatlighetsbeslutet antligen kom blev det ett principbeslut som visade att projektet ar
forankrat och finansierat fran regeringen vilket gav en bra avspark i det efterféljande arbetet.

Samordning av detaljplan och jarnvagsplan och beslutet att Iata TRV upphandla en konsult som
gor bade av detaljplan och jarnvagsplan har haft bade for och nackdelar. Processerna har blivit
effektivare. Om man inte gjort samordningen hade processen tagit mycket langre tid.

Hinder och svdrigheter

De langa processerna har varit ett problem inte minst med byte av lagstiftning, tjdnsteméan och
politiker. Statens budgetprocess har inte varit 1att. Det har varit ryckigt eftersom man inte laser
upp budgetpengar, de tas ju arsvis. Projektet dker in och ut ur investeringsplanen. Plotsligt
fanns pengar for att nagot annat projekt inte blev av. En annan process for
budgeten/finansieringen hade varit battre.

Planprocessen for jarnvagsplanen och tillatlighetsprocessen har varit besvarlig. Regeringens
proévning pa intern niva upplevs som omstandlig med manga departement inblandade.
Tillatlighetsprovningen blev en lang process dar alla skulle horas flera ganger och
kompletteringarna goras.

Natura 2000 har varit problematiskt. Detaljplanen kommer att vara antagen innan
jarnvagsplanen ar faststalld. | normal fallet ska Natura 2000 tillstandet finnas framme innan en



detaljplan antas. Men pa grund av att projektet behover soka tillstand for vattenverksamhet
ocksa ska dessa tillstand samprdévas enligt miljobalken. Detta kan inte ske innan jarnvagsplanen
har faststallts. Det blir bokigt med flera olika lagar och processer som behdver samordnas.
Trafikverket och kommunen har enats om nedanstaende ordning.

1. Detaljplanen antas

2. Jarnvagsplanen faststalls

3. Dom i miljéprévningen for vattenverksamhet och Natura 2000

Kommunen &r inte van att jobba i projektform vilket inneburit en relativt Iag projektmognad
hos kommunen — man ar inte van vid "milstolpar” eller “tollgates”. Detta har medfort interna
svarigheter i samverkansprocessen med en linjeorganisation. Projektledaren rapporterar till
"resursagarna” som han har interna avtal med och de bildar da en styrgrupp som sedan
rapporterar till kommunstyrelsens (KS) arbetsutskott. Projektet far en arlig budget och man gor
arliga workshop med politiken sa att det ar insatta i projektet. Sedan gar projektet till politiken
nar man behover fa ett beslut som ligger utanfor det givna mandatet. T ex en tilldggskostnad
for ett p-hus som behdvs (foljdinvestering).

Eftersom TRV inte klassat projekt Varbergstunneln som ett ”"Stora projekt” utan ett
"Investeringsprojekt” sa innebar det att TRVs (ledande) personal ocksa jobbar med andra
projekt och inte blir helt fokuserade pa Varbergstunneln vilket gét det lite svarare att driva ett
effektivt samarbete.

Samordning av detaljplan och jarnvagsplan hade ocksa brister. TRVs konsulter har i arbetet inte
tagit till sig kommunens synpunkter. Arbetet har letts av TRV som styrt konsulten som jobbat
fram forslag och sa har kommunen fatt granska och ge synpunkter. Man har da inte riktigt fatt
vara med i sjalva det praktiska arbetet. Trots avtalet om gemensam konsult har kommunen fatt
ldgga ner massor med eget arbete for att planen ska fa dnskvard utformning. Upphandlingen
plankonsult gjordes av Trafikverket sjdalva. Kommunen fick inte vara med i denna p g a lagen om
offentlig upphandling (LOU).

Underldttat med facit i hand och viktigaste erfarenheter av processerna

Snabbare planeringsprocess hade underlattat. Jobbar man 20 ar med processen kan det bli lite
tungt. Med facit i hand hade det varit bra om Banverket tagit beslutet ar 1998 om att faststalla
jarnvagsplanen istallet for att skjuta upp det. Nu har man tappat 15 ar. Uthallighet &r en bra
egenskap i detta projekt. Behover halla fokus under en valdigt lang tid.

Omstarten/dversynen efter nya lagandringar har naturligtvis kostat mycket. Omstarten 1999
kostade flera ar. Den langa tillatligheten har ocksa kostat mycket. Man kan ju inte utnyttja
andra optimeringsprojekt for Vastkustbanan innan allt ar byggt klart. Hade Banverket godkant
projektet och finansieringen 1998 sa hade det nog varit fardigbyggt nu. Det har tagit minst 15 ar
extra ndr man inte tog det beslutet. Vad det inneburit i pengar ar det svart att spekulera i.



En 6ppen process och bra kommunikation med kommuninvanare ar viktig. Acceptansen for
projektet &r god hos kommunmedborgarna. Det har funnits en grupp ”Ostra sparet” som varit
mycket aktiv och detta har tvingat projektet att vdassa argumenten.

Tydlighet i miljoprovningsfragorna, framst Natura 2000 och hur MKB:n ska utformas och vad
den ska innehalla hade varit bra.

En mer Iangsiktigt statlig budgetplanering — en investeringsbudget som galler 6ver langre tid.

En samordnad jarnvagsstruktur hade nog underlattat. Den fragmenterade jarnvagsstruktur vi
har dar TRV bygger, en annan part kor tagen, en tredje part ska underhalla och en fjarde ager
stationerna ger svarigheter. Att stycka upp jarnvagsnatet som man gjort ar inte bra. Det far
konsekvenser for kommunen sa till vida att de olika aktorerna sedan ar pa kommunen och vill
ha sina intressen tillgodosedda for sin etablering har m m. Detta kan spreta at olika hall -
jarnvagssektorn ar inte samordnad.

Investering pa TRV ar inte vana att hantera sa har stora projekt. TRV tillsatter resurser for Stora
Projekt pa ett annat satt vilket hade varit bra dven i projekt Varberstunneln.

Detaljplanen tas fram av samma konsult som for trafikverkets jarnvagsplan och darfér hér de av
sig till Trafikverket istdllet fast det ar kommunens process. Det har blivit svarare och styra dem
an vad man hade tankt sig. Konsulten har svart att forsta att det ar kommunens projekt men att
Trafikverket tar fakturorna. Svart eftersom jarnvagsplanen och detaljplanen ar beroende av
varandra. Men vi hade nog haft svart att halla tidsplanen om man inte haft denna samordning.
Ibland kan det vara svart att samordna olika delar inom samma konsult, man har inte rutinerna
internt i de stora bolagen. Det har varit battre att Trafikverket tagit fram handlingar som sedan
skickats over till kommunen som granskat materialet och att man hade jobbat mer ihop vid
framtagandet.

Tankar om fordndring
Det vore bra att ha en process istallet for tva eller tre som vi har idag. Lagarna knyter inte ihop
med varandra och en samordning ar svart. Men kommunen bor ha kvar sitt planpromonopol.

Miljélagstiftningen behdver man jobba med och koordineringen till Lagen om byggande av
jarnvag och PBL. Vissa regler i miljobalken kanns for rigida och det ar mycket som ska behdéver
géras/prévas innan man faststiller en detaljplan. Ar nog miljdlagstiftningen som stéller till det.

Man anvander samma MKB for jarnvagsplan och detaljplan, men har gjort ett komplement for
MKB:n i detaljplan for de detaljplanedelar som ligger utanfor jarnvagsplan. Dessa beror
befintliga detaljplaner som maste dndras med anledning av jarnvagsprojektet, men i vissa delar
maste ocksa ny detaljplan tas fram for att reglera anvandningen gentemot andra intressen. Det
finns delar av jarnvagsprojektet som inte behdver regleras i detaljplan och inte star i konflikt
med andra intressen.



De delar av jarnvagsplanens MKB som behandlar byggtiden dr undantagna i detaljplanens MKB.
Daremot kvarstar faktum att MKB:n for jarnvagsplanen ar godkand av Lst, och att det darfor ar
svart att ha synpunkter pa relevanta delar i den.

Vid samordning av detaljplan och jarnvagsplan ska sakdgarkretsen anda strikt folja lagens regler
och da blir det lite olika mellan jarnvagsplan och detaljplan. Jarnvagsplanen kan han en vidare
krets eftersom de behover ta stallning till byggskedet.

Forandring av strukturen inom hela jarnvagssektorn. Det finns fér manga aktorer.



