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Många turer kring Botniabanan
 

Inledning
Under den gångna månaden har miljödomstolen i Umeå meddelat dom i de viktigaste målen om Botniabanan. I förra veckan fastställde Banverket järnvägsplanen för den sträckning som går igenom de kontroversiella Natura 2000-områdena i närheten av Umeå. Det kan förväntas att järnvägsplanen kommer att överklagas, liksom redan har skett med flera av miljödomstolens domar. Därmed flyttas handläggningen av detta omdiskuterade ärende över till regeringen resp. Miljööverdomstolen. Jan Darpö, docent i miljörätt vid Uppsala universitet, redogör i denna artikel för de många turerna och lyfter fram några av de viktigaste frågorna i ärendet om Botniabanan.
 

Bakgrund
Botnibanan och Natura 2000
Umeälvens delta och slätter är ett av Norrlands viktigaste rastområden för flyttfåglar. Stora mängder gäss, svanar, änder, vadare, rovfåglar och tättingar rastar och födosöker i området under vår och höst. Här häckar också ett stort antal fågelarter. Deltaområdet söder om slätterna, som påverkas av sedimentering och landhöjning, erbjuder naturtyper med stort värde för flora och fauna. Slättområdet är ett odlingslandskap som delvis är beroende av hur marken brukas. Så ser bakgrunden ut till att områdena är skyddade inom ramen för EU:s nätverk Natura 2000.
 

Botniabanan är planerad att gå igenom Natura 2000-områdena. Sträckan som berörs är 3,5 km lång och den zon som permanent tas i anspråk är mellan 16 och 50 meter bred. Utöver detta tillkommer kanteffekter på omgivande bestånd samt fragmenterings- och barriäreffekter. Ca 14 ha mark tas i anspråk under byggnadstiden. Byggandet och driften av Botniabanan kommer att skada naturvärdena i området. Bland de värden som påverkas finns primärskogar som betecknas som en prioriterad livsmiljö enligt EU:s s.k. habitatdirektiv (92/43/EEG).[1]
 

Järnvägsplanen
Järnvägsutredningen som föregick järnvägsplanen presenterades redan 1998. På hösten 1999 överlämnade Banverket i enlighet med 2 kap. 1 b § lagen (1995:1649, JärnvL) om byggande av järnväg fem olika järnvägsplaner för Botniabanan till regeringen för tillåtlighetsprövning enligt 17 kap. miljöbalken (MB). Bland dessa fanns Järnvägsplan 74 för sträckan Stöcke – Centrala Umeå, den del av banan som går igenom Natura 2000-områdena söder om staden. Den 1 juli 2001 trädde de nya Natura 2000-reglerna i miljöbalken i kraft (7 kap. 28 a – 29 b §§ MB). Under 2002 blev det klart att Umeälvens delta och slätter skulle omfattas av Natura 2000-skyddet, att järnvägsdragningen skulle skada områdena och att skadan skulle omfatta prioriterade livsmiljöer enligt habitatdirektivet. På våren 2002 överlämnade regeringen därför ärendet till EU-kommissionen för yttrande (7 kap. 29 § MB och 20 § OmrådesskyddsF). Efter åtskilliga kompletteringar kom Kommissionens yttrande i april 2004, där man i huvudsak godtog regeringens argument att det inte finns andra ekonomiskt bärkraftiga alternativ till den föreslagna dragningen av Botniabanan. Kommissionen hade emellertid synpunkter på kompensationsåtgärderna (7 kap. 29 a § MB) och efterlyste bl.a. en förvaltningsplan och möjligheter att korrigera åtgärderna om de skulle visa sig otillräckliga. Därefter beslutade regeringen att den föreslagna järnvägsdragningen var tillåtlig enligt miljöbalken och meddelade ett antal villkor för verksamheten, däribland om en sådan plan för kompensationsåtgärder som Kommissionen efterlyste (villkor 6).
Sveriges Ornitologiska Förening (SOF) och ett flertal sakägare begärde rättsprövning av regeringens beslut. Regeringsrättens beslut kom i december 2004 där samtliga klagande avvisades.[2] Att föreningen avvisades var inte särskilt förvånande, då det inte var fråga om myndighetsutövning mot enskild.[3] Regeringsrättens majoritet avvisade emellertid även de enskilda med hänvisning till att planläggningen av järnvägen inte hade kommit så långt att det gick att uttala sig om vilka som skulle beröras och om vilken hänsyn som skulle tas till deras intressen. Då de enskilda dessutom har möjlighet till domstolsprövning i ett senare skede (genom rättsprövning av regeringens beslut om fastställande av järnvägsplanen), ville domstolens majoritet inte ta upp deras talan till prövning. En ledamot var skiljaktig och pekade bl.a. på att regeringens beslut i tillåtlighetsprövningen enligt 17 kap. MB var bindande för den efterkommande järnvägsplaneringen, varför det är särskilt viktigt för den enskilde att kunna påverka i detta tidiga skede. När det sedan gällde bestämningen av sakägarkretsen kunde de som ägde fastigheter i direkt anslutning till den planerade banpassagen i Umeå godtas redan på utredningens nuvarande stadium. För övriga menade den skiljaktige ledamoten att handläggningen borde fortsätta för att klarlägga om de var berörda.
 

Efter att Regeringsrätten avvisat ansökningarna om rättsprövning fortsatte handläggningen av Järnvägsplan 74 inom Banverket. Som jag redan har berättat, fastställdes den i förra veckan.[4]
 

Tillstånd enligt miljöbalken
Samtidigt som arbetet med järnvägsplanen fortgick, ansökte Banverket om de tillstånd enligt miljöbalken som är nödvändiga för järnvägsbygget. Det var dels fråga om tillstånd enligt 11 kap. MB (vattenverksamhet), dels tillstånd enligt de s.k. Natura 2000-reglerna (7 kap. 28-29 b §§ MB). De senare ska meddelas av länsstyrelsen om det inte är fråga om en åtgärd som kräver tillstånd enligt 9, 11-15 kap. MB. Då ska frågan istället bedömas av den instans som prövar tillståndet enligt något av de andra kapitlen (7 kap. 29 b §). Eftersom delar av Botniabanan krävde tillstånd enligt 11 kap., blev det följaktligen miljödomstolen som fick pröva Natura 2000-frågan i dessa mål. Det viktigaste gällde en järnvägsbro över den stora holmen mitt i Umeälven, Storsandskär. Ansökan inkom i det målet (M 3094-03) till miljödomstolen i slutet av 2003. Ett halvår senare inkom ansökningarna om tillstånd att anlägga en bro över Degernäsbäcken (M 4494-04) och om bortledande av grundvatten från en tunnel för en brukningsväg under järnvägen, en s.k. ägovägsport (M 4616-04). Huvudförhandling hölls i de tre målen i oktober 2004.
 

I juli 2004 ansökte Banverket hos Länsstyrelsen i Västerbotten län om tillstånd enligt 7 kap. MB för att anlägga Botniabanan inom Natura 2000-områdena ”undantaget passage genom de områden som byggs i vatten och därför prövas av miljödomstolen”. Länsstyrelsen meddelade sådant tillstånd i oktober samma år.[5] Någon närmare motivering gavs inte, förutom att frågan hade prövats av regeringen och godkänts av EU-kommissionen samt att länsstyrelsen bedömde att den plan som Banverket upprättat i juni 2004 för kompensationsåtgärder var tillräcklig. Länsstyrelsens beslut överklagades av SOF, Naturskyddsföreningen (SNF) och flera sakägare till miljödomstolen (M 5214-04).
 

I november 2004 beslutade miljödomstolen att handlägga de fyra målen gemensamt. Detta skedde med stöd av 21 kap. 3 § MB och ”med beaktande av innehållet i 7 kap 28 b §, 29 § och 29 b § miljöbalken”.[6] I januari 2005 undanröjdes Länsstyrelsens beslut eftersom man hade missat att kungöra ärendet. Ärendet återförvisade dock inte, utan miljödomstolen förbehöll sig prövningen med motiveringen att man ville ”uppnå en samlad prövning beträffande Botniabanans inverkan på Natura 2000-områdena vid Umeälvens mynning”.[7] Målet kungjordes och därefter fortsatte den gemensamma handläggningen. I samråd med Länsstyrelsen färdigställde Banverket färdigställde en plan för kompensationsåtgärderna, över vilken Kommissionen yttrade sig. Med vissa reservationer förklarade man sig nöjd med planen. Efter att förnyad huvudförhandling hade hållits den 22-24 februari 2005 meddelades domarna i målen, först om Storsandskär (M 3094-03) den 25 maj och sedan i de tre återstående målen den 13 juni. 
 

Det är i det rena ”Natura 2000-målet” (det som började i Länsstyrelsen) och målet om bron över älven vid Storsandskär (”Älv-målet”) som de avgörande frågorna kring Botniabanan behandlas. De två andra målen har mindre betydelse i sammanhanget. Redogörelsen kommer därför i det fortsatta att koncentreras till dessa två förstnämnda.
 

Botniabanan i miljödomstolen 
Ansökningarna och Banverkets inställning
Ansökningarna i målen gäller alltså tillstånd enligt 7 kap. 28 a och 29 b §§ MB att anlägga Botniabanan inom Natura 2000-områdena ”Umeälvens delta och slätter” och ”Umeälvens delta” (Natura 2000-målet) resp. tillstånd enligt 11 kap. och 7 kap. 29 § MB att anlägga järnvägsbro m.fl. åtgärder berörande Umeälven m.m., Umeå kommun (Älv-målet). Banverkets inställning var att frågan om tillstånd enligt Natura 2000-reglerna redan var avgjord genom regeringens beslut (och Kommissionens yttrande) om järnvägsplanens tillåtlighet. I det ärendet hade ju regeringen utgått från inte bara att järnvägens dragning genom området var tillståndspliktig (7 kap. 28 a §), utan också att åtgärderna i princip var förbjudna eftersom de kunde medföra skada på livsmiljön (7 kap. 28 b §). Emellertid ansåg man att förutsättningar att meddela undantag förelåg enligt 7 kap. 29 §, dvs.
1. det saknades alternativa lösningar, 
2. verksamheten måste genomföras av tvingande orsaker som har ett väsentligt allmänintresse, och
3. tillräckliga åtgärder för kompensera förlusten av de förlorade naturvärdena kunde vidtas.
 

Kommissionen delade i allt väsentligt denna bedömning, men hade som sagt synpunkter på kompensationsåtgärderna.
 

Banverkets inställning var alltså att därmed var tillståndsfrågan under Natura 2000-reglerna redan avgjord. Något utrymme för miljödomstolen att göra en egen bedömning av förutsättningarna för undantag fanns inte:[8]
 

”Vidare skall framhållas att betydelsen av ett av regeringen meddelat beslut i ett tillåtlighetsärende inte kan bortses från av domstolen. Banverket menar vidare att miljödomstolen vid en prövning måste komma till slutsatsen att förutsättningarna i 
7 kap. 28a § miljöbalken är uppfyllda dvs. till samma slutsats som regeringen och 
Europeiska kommissionen i vart fall vad avser de två första förutsättningarna.”
 

Verket menade också att om miljödomstolen ändå var tveksam om detta, var den tvungen enligt 21 kap. 7 § MB att hänskjuta frågan till regeringen. Något utrymme att begära förhandsbesked från EG-domstolen fanns inte, då rättsfrågan är klar. 
 

Miljöorganisationerna och sakägarna
Miljöorganisationerna och de enskilda sakägarna underkände den miljökonsekvensbeskrivning (MKB) som upprättats för järnvägsdragningen. Den ansågs vara otillräcklig på flera sätt, främst genom att den inte redovisade alternativ till den valda lokaliseringen, inbegripet alternativet att inte bygga någon järnväg (det s.k. 0-alternativet), och att den inte gav någon helhetsbild av påverkan på Natura 2000-områdena. 
 

Miljöorganisationerna och sakägarna ansåg vidare att förutsättningar för att meddela tillstånd enligt 7 kap. 29 § saknades; det valda dragningen var alls inte motiverad av tungt vägande allmänintressen[9] och det finns bättre alternativ. Dessutom var de föreslagna kompensationsåtgärderna otillräckliga. Man menade också att regeringens beslut i tillåtlighetsärendet enligt JärnvL saknade betydelse för frågan om tillstånd enligt Natura 2000-reglerna. Beslutet var inte en sådan tillåtelse som anges i 7 kap. 29 § 2 st. MB och miljödomstolen har en EG-rättslig skyldighet att göra en självständig prövning av förutsättningarna för tillstånd enligt 7 kap. 29 § MB. Om domstolen skulle finna att sådana förutsättningar saknades, kunde den avslå ansökan utan att hänskjuta frågan till regeringen. Om domstolen slutligen ansåg att det var oklart hur rättsläget skulle tolkas, borde den enligt art. 234 i Romfördraget inhämta förhandsbesked av EG-domstolen.
 

Remissmyndigheterna
Samtliga remissinstanser tillstyrkte järnvägsdragningen. Naturvårdsverket efterlyste emellertid en komplettering av kompensationsåtgärderna i form av ytterligare 40 ha våtmark och betade fuktängar. Man menade också att Banverket måste lämna en garanti som innebar att om avsättningen av ett område i närheten av Umeå flygplats (Änget) inte kunde genomföras av flygsäkerhetsskäl, måste annat område ersätta detta. 
 

Miljödomstolen
Miljödomstolen började med att bedöma MKBn och frågan om förhandsbesked. Eftersom svaren i dessa delar visade sig bero på hur domstolen såg på prövningens omfattning, börjar jag med denna. Här var ju den avgörande frågan om domstolen skulle anse sig bunden av den tillåtlighetsprövning som regeringen gjort i ärendet om järnvägsplanen. Miljöbalkens regler är inte tydliga på den punkten och förarbetena ger ingen ledning. Domstolen ansåg att tre övervägande skäl talade för en sådan bundenhet. För det första kunde lagstiftaren knappast ha avsett att frågan skulle dubbelprövas, alltså först i en tillåtlighetsprövning enligt 17 kap. och sedan genom hänskjutning enligt 7 kap. 29 § 2 st. För det andra kräver en bedömning av förutsättningarna för 7 kap. 29 § omfattande sakkunnigresurser, något som inte kan erbjudas lika smidigt inom ramen för ett rättegångsförfarande. Och för det tredje, det passar illa för en domstol att – efter att ha skilt målet från sig – ha i uppgift att övervaka att hur kompensationsåtgärderna faller ut och underrätta Kommissionen om detta (20 a § OmrådesskyddsF). Sammanfattningsvis ansåg domstolen att detta talade för att det är regeringen som är tillståndsmyndighet i dessa fall och att man därför var bunden av den tillåtlighetsprövning som gjorts i ärendet om järnvägsplanen.
 

När det sedan gällde MKBn godkändes den enligt 6 kap. 9 § MB. Här menade också domstolen att mot bakgrund av prövningens omfattning (dvs. att man var bunden av regeringens tillåtlighetsprövning), kunde varken avsaknaden av alternativa dragningar eller 0-alternativ anses vara en avgörande brist. Inte heller fanns skäl att inhämta förhandsbesked av EG-domstolen. Här pekade domstolen på att Europakommissionen hade yttrat sig i frågan och att ett sådant inhämtande med hänsyn till prövningssystemets utformning inte var påkallat.
 

Därefter återstod bara kompensationsplanen för domstolen att ta ställning till och här uttalade man att (min kursiv):[10] 
 

”Enligt miljödomstolens mening leder en samlad bedömning av inverkan av de företag som varit föremål för behandling vid miljödomstolens huvudförhandling till bedömningen att den föreslagna kompensationsplanen med god marginal kompenserar de negativa verkningar som genom anläggandet uppkommer inom Natura 2000-områdena.”
 

Planen bedömdes alltså i huvudsak tillräcklig för att kompensera den sammantagna förlusten som Botniabanan orsakade på naturvärdena. Denna föreskrevs därför som villkor (13 och 14). När det emellertid gällde kompensationsåtgärderna vid Änget, behovet av ytterligare våtmarker och bullerdämpande åtgärder sattes dessa frågor på utredning och tre års prövotid.[11]
 

Slutligen ansåg miljödomstolen att det inte fanns skäl att meddela verkställighetsförordnande.[12]
 

Några intressanta frågor
Inledning
Målet om Botniabanan innehåller en mängd frågor av olika slag. De kanske mest intressanta är de naturvetenskapliga som rör intrånget i Natura 2000-områdena och om detta går att kompensera. Om detta får andra debattera. Det jag vill lyfta fram här är bara ett par av de juridiska frågor som jag uppfattar som avgörande i sammanhanget. Målen innehåller även annat sådant som av olika skäl inte kommer att ställas på sin spets. Så är fallet med den annars så kontroversiella frågan om hur den svenska prövningsordningen klarar habitatdirektivets krav på en samordnad bedömning av olika åtgärders påverkan på ett Natura 2000-område.[13] Den har redan besvarats av miljödomstolen i Umeå genom kumulationen av målen, vilken även bör inverka på den fortsatta handläggningen. Här vill jag – särskilt som jag är ganska kritisk i fortsättningen – ge domstolen en eloge; äntligen någon som har förstått att den fakultativa kumulationsregeln i 21 kap. 3 § MB i dessa situationer förvandlas till ett EG-rättsligt imperativ att genomföra en samlad bedömning. Det motsatta är annars vanligare i ett system där domstolarna accepterar en snuttifiering (”disintegration”) av miljöprövningen, t.ex. när det gäller täkt under grundvattennivån i närheten av ett Natura 2000-område.[14]
 

Är domstolen bunden av regeringens beslut?
Den mest intressanta juridiska frågan menar jag är den om domstolens bundenhet till regeringens beslut vid tillåtlighetsprövningen. Mot den inställning som Banverket – och så småningom miljödomstolen – ger uttryck för ställer miljöorganisationerna och sakägarna upp närmast formella argument; miljöbalkens ordning för prövningen av Natura 2000-frågorna bygger på att prövningsorganet gör en självständig bedömning av förutsättningarna för undantag enligt 7 kap. 29 §. Om – och bara om – man därvid gör bedömningen att sådana förutsättningar föreligger, ska ärendet hänskjutas till regeringen. Ett regeringsbeslut i ett annat ärende har ingen direkt betydelse i detta system, varför prövningen av Natura 2000-frågan bör ske så tidigt så att hänskjutningen kan ske samtidigt som en eventuell tillåtlighetsprövning enligt 17 kap. 
 

Jag tror att ingen egentligen rent allmänt har något att invända mot den beskrivningen. Det är också så som jag uppfattar skrivningarna i Naturvårdsverkets handbok med allmänna råd ”Natura 2000 i Sverige”.[15] Det som gör situationen vid prövningen av Botniabanan speciell är att den inleddes innan Natura 2000-reglerna hade trätt i kraft. Att regeringens tillåtlighetsprövning kom före prövningen i länsstyrelsen och miljödomstolen har alltså historiska skäl. Jag tror därmed att just de formella argumenten om prövningsordningen inte är av avgörande betydelse när Miljööverdomstolen ska tolka reglerna i denna övergångssituation. Det är ju inte heller så att habitatdirektivet ställer krav på att prövningen ska ske i domstol eller i en viss ordning. 
 

Det finns emellertid ett annat argument som jag menar är svårt att komma förbi och det illustras bäst genom en fråga: Är en ordning där prövningsorganet är bundet av ett regeringsbeslut i en Natura 2000-fråga förenlig med det EG-rättsliga systemet? Systemet bygger ju på att EG-domstolen har sista ordet i dessa frågor. Men hur kan den domstolen få med ett ord i laget om det är möjligt för en nationell regering att tillsammans med EU-kommissionen ”koka ihop” en uppfattning som är bindande för prövningsorganet.[16] Då vore ju ett förhandsbesked meningslöst! Det skulle dessutom i förlängningen kunna innebära att det var omöjligt att frångå ett kommissionssanktionerat regeringsbeslut ens om EG-domstolen hade uttalat sig i motsatt riktning i ett liknande och senare avgörande. Jag tror att detta är svårt att förena med EG-rätten. Då reglerna i miljöbalken inte ger en klar lösning i denna situation, är våra domstolar förpliktade att göra en fördragsenlig tolkning av bestämmelserna. Jag menar att en sådan tolkning bjuder en ordning som innebär att prövningsorganet ska göra en självständig bedömning av förutsättningarna att meddela undantag för sådana verksamheter som skadar Natura 2000-områden.[17] Om osäkerhet råder om hur reglerna ska tolkas i en viss situation, ska det vara möjligt att begära förhandsbesked av EG-domstolen. Att förhandsbeskedet ska vara meningsfullt på så vis att det ska läggas till grund för rättstillämpningen i det enskilda fallet säger sig självt.
 

Slutligen ska tilläggas att jag tycker att miljödomstolens argument för bundenhet – lagstiftarens avsikt, utredningstekniska skäl och efterkontrollen av kompensationsåtgärderna – inte är övertygande. Lagstiftaren kan ju rimligen inte ha en åsikt om en situation som inte förutsågs, en annan prövningsordning är alls inte oförenlig med att tyngdpunkten i utredningen ligger hos regeringen och en förordningstext kan knappast tillmätas någon betydelse i dessa sammanhang.
 

Alternativ och förhandsbesked
Jag menar alltså att Miljööverdomstolen måste göra en självständig bedömning av utrymmet för undantag enligt 7 kap. 29 §. Sådant undantag får som sagt göras om det saknas alternativ, om åtgärden/verksamheten måste genomföras av tvingande orsaker som har ett väsentligt allmänintresse och om skadan kan kompenseras. Den sista förutsättningen lämnar jag som sagt därhän. Utrymmet för en domstol eller annan myndighet att göra en överprövning av något som riksdagen eller regeringen har bedömt vara av tungt vägande allmänt intresse är begränsat. Jag är av den åsikten att så bör det också vara, oavsett om det är fråga om en järnvägsdragning eller stängningen av ett kärnkraftverk.[18] Den återstående frågan om tillgängliga alternativ kan därmed bli avgörande.
 

I denna del argumenterade regeringen inför EU-kommissionen att det saknas ekonomiskt bärkraftiga alternativ. Kommissionen godtog detta. Frågan är emellertid i vilken utsträckning som ekonomin kan få vägas in i alternativbedömningen. Frågan är väl också varför Kommissionen är så medgivlig, trots att det finns skrivningar i dess egen tolkningsmanual som kan tolkas i motsatt riktning.[19] Det är väl tämligen klart att ekonomin måste få vägas in på så vis att alternativen inte får vara ekonomiskt orimliga. Det bör vara fråga om tekniskt och ekonomiskt genomförbara alternativ. Var gränsen går och hur dessa beräkningar ska göras är emellertid oklart. Regeringens tolkning möjliggör ju ytterst vittgående undantag från Natura 2000-bestämmelserna och detta är givetvis ytterst kontroversiellt. Här menar jag att det kan bli aktuellt att begära förhandsbesked från EG-domstolen. Jag menar också att i så fall talar flera skäl för att det är Miljööverdomstolen som bör göra en sådan begäran. Det främsta skälet är att det är här som kunskapen och erfarenheten om Natura 2000 finns. All rättspraxis i dessa frågor är formulerad av Miljööverdomstolen. Högsta domstolen har ännu inte bedömt ett enda Natura 2000-mål och förutsättningarna för att man ska hamna rätt i dessa komplicerade frågor – utan tillgång till vare tekniker eller naturvetare – får nog sägas vara begränsad. Det andra är tidsaspekten. Om nu Miljööverdomstolen skulle anse att det finns skäl att inhämta förhandsbesked från EG-domstolen, kommer man att möta den ständigt närvarande invändningen om det pressade tidsschemat. Detta är givetvis på ett allmänt plan en självklar faktor att räkna med, även om jag har svårt att inse att den skulle enbart gälla i Sverige.[20] I målen om Botniabanan kan man dock väga in att de ändå har lång väg att gå; Banverkets fastställande av järnvägsplanen kommer först att överklagas till regeringen och därefter bli föremål för rättsprövning. Om Miljööverdomstolen begär förhandsbesked tidigt i sin handläggning av målen, blir tidsförlusten mindre jämfört med om detta sker i ett betydligt senare skede av Högsta domstolen. Man kan därför påstå att tidsfaktorn talar för att, om det är någon som ska begära förhandsbesked, är det Miljööverdomstolen.
 

Rättegångskostnaderna
Slutligen bör nämnas att en skillnad mellan de två målen är att Älv-målet även innehåller frågor kring fördelningen av rättegångskostnaderna. I denna del har såväl sakägarna som Banverket överklagat miljödomstolens dom. När målet inleddes i miljödomstolen hade verket inställningen att enbart klassiskt ”vattenrättsliga” sakägare hade rätt till ersättning, dvs. endast de som hade fastigheter i direkt anslutning till det vattenområde som berördes. Efter Högsta domstolens beslut i målen om Tåme och Brännö brygga[21] är det klart att någon sådan fastighetsanknytning inte krävs och att miljöskyddslagens vidare sakägarbegrepp ska tillämpas även i mål enligt 11 kap. MB. När det gäller den situation som är aktuell i Älv-målet, innebär det att samtliga som berörs av de störningar som uppstår vid byggandet och driften av järnvägsbron och trafiken över den ska betraktas som sakägare.[22]
 

Enligt uppgift[23] har Banverket numera anpassat sin inställning i frågan om ersättning för rättegångskostnader till det rättsläge som klargjordes genom Tåme-beslutet. Det är dock något som inte framgår tydligt av domskälen. Det går heller inte att utläsa vilka sakägare som fått ersättning och vilka som blivit utan. Miljödomstolen tillerkände visserligen ombuden ersättning för de timmar som de begärt, men uttalade samtidigt att man delade Banverkets inställning att endast vissa ska betraktas som sakägare. Detta medförde sedan att endast vissa enskilda fick ersättning för sina inställelsekostnader för huvudförhandlingen i miljödomstolen. Domen är överklagad också i denna del av vissa enskilda som menar att miljödomstolen alls inte har tillämpat det nya sakägarbegreppet.[24]
 

Det blir alltså intressant att se hur Miljödomstolen bedömer frågan om fördelningen av rättegångskostnader i ett mål som detta. Här finns en salig blandning av allmänna och enskilda intressen och det gäller såväl klassiska vattenrättsliga frågor (11 kap. MB) som modern och Europarättsligt förankrad naturvård. Även i detta avseende kan vi se fram emot en spännande fortsättning.
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