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Handidggare
Vag- och jarmvagsavdelningen
Enheten for teknik och trafik

Konsekvensutredning av Transportstyrelsens
foreskrifter och allménna rad om personsidkerhet i
tunnlar och plattformsrum f6r tunnelbana och sparvig

Transporistyrelsens férsiag:

Transportstyrelsen forestar foreskrifter och allmiinna rad for
personsikerheten for nybyggnationer av tunnlar och plattformsrum for
tunnelbanor och sparviigar. Foreskrifterna giller inte for depder.

Regleringen syftar till framfr allt att sdkerstalia utrymningsméjligheter vid
olycka som skulle kunna vara ett brandférlopp. Vi foreslar dven en
definition av plattformsrum vilket tydliggdr gransdragningen mellan dessa
foreskrifter och Boverkets byggnadskrav.

Vart forslag innehdller dven krav pa utrymningskapacitet och
utrymningsvigar, kommunikationsutrustning och nédbelysning,
branddetektering och larmfunktioner, strémf{orsorjning, tillging till
sliickutrustning och brandtilighet.

Vi foreslar dven dtgirder for att hindra obehdrigt spértilltride, for bide
avsiktliga och oavsiktliga risker.

A. Alimant

Bakgrund

Enligt den s4 kallade Stockholmstverenskommelsen ska fyra nya
tunnelbanestrickningar byggas, vilket ocksé kommer att skapa
forutsittningar for nya bostdder. Byggstarten {Or tunnelbanan kommer att
ske inom de kommande tv4 &ren. Bara projektet fér tunnelbanan innebér en
investering pa mer &n 25 miljarder kronor.! Den nya tunnelbanan planeras
att vara klar 2025.

Det finns krav for byggnation av tunnlar och anslutande rum nér det géller
jarnvagstunnlar och vgtunnlar for att sékerstilla att dessa byggen vid
fardigstillande har egenskaper som siikerstéller personsiikerheten framfte
allt i samband med brand. Motsvarande krav saknas for tunnelbana och
sparvig.

! Bverenskommelse om finansiering och medfinansiering av utbygenad av tunneibanan
samt 6kad bostadsbebveselse i Stockholms lin enligt 2013 ars Stockholms{trhandling.
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1. Vad &r problemet elier anledningen till regleringen?

1 dag #r det inte tydligt vilka krav som giller avseende sikerheten {or
resande i den nya tunnelbanan och for resande i sparviigar i de fall de
placeras under mark. Det giller speciellt sikerhet i hdndelse av brand men
dven 1 vissa avseenden sikerhet vid anvindning. Denna oklarhet innefattar
inte bara sjilva tunnlarna mellan undermarksstationerna utan dven
stationerna 1 sig.

Vi beddmer att utan de foreslagna kraven finns en risk att
sikerhetsdtgirder for utrymningar och riddningsinsatser inte beaktas
tiliracklig utstriickning vid projektering och byggande. Om det inte finns
reglerade krav finns ett stort utredningsbehov av vilka krav som ska stéllas.
Detta leder till onddigt ldnga planerings- och byggprocesser.

Boverket och Transportstyrelsen har ett delat bemyndigande utifran plan-
och byggférordningen (2011:338) att meddela fSreskrifter avseende ett antal
tekniska egenskapskrav for byggnadsverk. Transportstyrelsens
bemyndigande avser jimvigar, tunneibanor, sparviigar, vigar och gator
samt de anordningar som hor till dessa, medan Boverkets bemyndigande
giller Hvriga byggnadsverk.

Det finns ett antal fall dir grinsdragningen #r otydlig. Det orsakar
oklarheter med kostnadskningar som foljd. Ett fall &r undermarksstationer
for tunnelbana, sparvig och jarnvig.

Vid kontakter med berdrda aktérer, trafikforvaltningen och forvaitning for
utbyggd tunnelbana for Stockholms léns fandsting (SLL), Linsstyrelsen i
Stockholms lin samt Storstockholms brandférsvar, har de limnat dnskemal
om skyndsam och dndamalsenlig reglering inom detta omrade. Detta
eftersom planering och projektering av den nya tunnelbanan har pdbdrjats
och att den efterfrigade regleringen &r nddvindig 1 ett tidigt skede s4 att
projektet kan tilldmpa de nya kraven utan alltfor stora tillkommande
kostnader.

Transportstyrelsen har i dagsldget inte kinnedom om eventuella planer att
bygga nya sparviigar med tunnlar, men vi anser att de foreslagna kraven
dven bdr omfatta tunnlar for sparvégstrafik. Idag finns det tvd
sparvigstunnlar i Goteborg, genom den drygt 2 km ldnga
Hammarkulletunneln och Chalmerstunneln som ar ungefir 1 km ldng. |
Stockholm finns tre tunnlar pa tvirbanan med en storsta lingd pd 800 meter.
Med den framtida urbaniseringen och brist pa byggbar mark si &r det
sannolikt sa att det kan vara aktuellt att l3gga mer sparvigstrafik i tunnel, p&
samma sitt som idag sker med fler viigtunnlar i storstdderna. Det beddms pé
motsvarande sitt som for tunnlar for tunnelbana, behdvas krav for att 1 det
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tidiga byggskedet, kunna planera och projektera for lampliga
sikerhetsatgdrder vid hindelse av brand i en sparvigstunnel.

2. Vad ska uppnas?

Syftet 4r att reglera minimikrav avseende personsikerhet som dr specifik for
tunnlar, plattformsrum, utrymningsvégar och insatsvagar for tunnelbana och
sparvig. Syftet ir ocksd att tunnelbanor och spirvigar — s& tangt det dr
mdaijligt — ska ha likvirdiga krav 1 jamforelse med vigar och jirnvigar,
avseende sikerhet i hindelse av brand och sikerhet vid anviindning.

Olyckor med brand i en tunnelmiljé &r kritiska pd grund av det slutna
utrymmet och riskerar att utvecklas till katastrofer. Dirftr &r ménga av
sikerhetsatgirderna i tunnlar inriktade pa att reducera effekterna av brand.
Sikerhet i tunnlar 4r ett resultat av en kombination av olika dtgérder.

Exempel pa olyckor som riskerar att medféra allvarliga konsekvenser i ett
slutet utrymme som en tunnel ér bland annat kollision, urspérning, brand,
explosion och utslépp av giftig gas. Aven spontan utrymning pa grund av
langre uppehall kan innebira stora konsekvenser i ett sddant slutet utrymime
som en tunnel dr.

De krav och allmiinna rad som Transportstyrelsen foresldr avser att begriinsa
eller avsevirt minska riskerna i samband med dessa scenarier. Atgérderna
har ett eller flera av fyra angivna syften:

o firebygga olyckor — forhindra att en olycka intréffar

s begrinsa konsekvenser — reducera konsekvenserna om en olycka
intriffar

o underlitta utrymning — skapa forutsittningar for sjalvutrymning
o underlitta riddning — underlitta en réddningsinsats.

Ordningen som #tgirderna dr uppriknade i visar deras avtagande
effektivitet, speciellt i hiindelse av brand. Direkt tillimpning av de
foreslagna atgérderna var for sig, enligt ovan, behtver inte nddviindigtvis
garantera en optimal siikerhetsnivi eller ens tillricklig sékerhet. Det &r
dirfor nddviandigt att en samlad sikerhetsbeddmning utifrin de fyra
punkterna genomfors for det specifika projektet. { vilken omfattning olika
atgirder ska tillimpas beror pd de speciella forutsittningarna i respektive
projekt.

Det vergripande mélet med de foreslagna kraven &r att uppnd en godtagbar
sikerhet for resande och personal och kostnadseffektivitet vid byggande av
tunnelbana och sparvig. Plan- och byggfdrordningens bemyndigande ger
oss mdjlighet att reglera tunnelbanor och sparvégar samt de anordningar
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som hor titl dessa. Vi har utifran detta valt ait reglera sddana omréden dir
resande befinner sig som de byggnadsverk dir trafikering sker och vid
resandeutbyte. Diirfor forestds en reglering giillande tunnlar och
plattformsrum men inte depder.

Forslaget omfattar #ven krav pa dtgéirder f6r att forhindra katastrofala
konsekvenser f6r méanniskor i nirheten av en tunnel vid en kollaps av det
birande huvudsystemet. Slutligen dr mélet ocksé aft tydliga krav i
foreskrifter kommer att férenkla och férkorta planerings- och
byggprocessen.

Vi beddmer att tydliga regler och ett fortydligande av vilken myndighets
regler som ska tillimpas {&r olika delar av undermarksanliggningar kommey
ait leda till regelfrenkling och en 8kad samhéllsnytta for det i nértid
tilltinkta tunnelbanebygget men dven for framtida byggprojekt for bade
sparviig och tunnelbana nar dessa gdr 1 tunnlar.

3. Vilka &r I6sningsalternativen?
3.1. Effekter om ingenting gors

Om inga atgirder genomfors, blir dagens tids- och kostnadsdrivande
situation kvar nir det giller projektering och byggande av nya tunnelbanor
och sparvigar under mark. Liknande lagstifining och foreskrifter for andra
trafikslag kommer sannolikt att anviindas i brist pa regler inom omradet,
vilket innebdr att reglerna méste anpassas av den som 4r byggherre efter
basta fsrméaga. Det finns inget som sikerstiller vad som ska ingé vid en
samlad beddmning vad giller resendrers sikerhet, vilket & en situation som
regleringen har som mélsdttning att undvika. Detta blir d& en bedémning
utan stdd av minimikrav for byggherren.

3.2.  Alternativ som inte innebér regiering

Ett alternativ till att inte reglera omradet 4r att forutsitta att andra regler
tillimpas analogt, det vill siga att vi firutsitter att regler anpassade for
andra omraden tillimpas frivilligt vid utformning av tunnlar och
plattformsrum for tunnelbana och sparvig, vilket ger samma effekter som &r
beskrivet i punkt 3.1.

3.3. Regleringsaifernativ

Kravstillning under flerg rubriker i {oreskriftsforslaget

3.3.1 Kravniva frin andra regelverk eller nyutvecklade krav

For att skapa krav inom ett s& pass komplicerat omride krévs det att vi
anvinder erfarenheter frén andra linder (i och vtanfor EU), andra trafikslag
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och andra byggnadsverk for att det ska vara mojligt att komma fram till en
tamplig niva.

De alternativ som vi har viirderat 4r f6ljande:

e  3.3.1a Att anvéinda de krav som finns for brandsikerhet ndr man
bygger tunnlar f6r vigar och jirmvigar och krav for brandsékerhet
fran andra byggnadsverk, dér det beddms att kraven r tillimpliga
och ger den niva av sikerhet man vill uppna. Sédana krav som skulle
kunna vara limpliga 4r krav pé fast materiel och viss utrustning.

D4 tunnelbana och sparviig ofta transporterar en stérre mingd
passagerare s foresls 1 detta alternativ att vissa krav dven
omarbetas och siirskilt anpassas till detta forhéllande. Vid en sidan
anpassning beaktas internationell reglering. Konsekvensutredningen
som f6ljer i 3.3.2 och framét beskriver de delar dér vi anpassar krav
for tunnelbana och sparvilg i forhallande till tunniar for viigar och
jarnvigar och andra byggnadsverk, eller kompletterar med nya krav,
vilket foreslds inom nagot enskilt omréde.

e  3.3.1b Att enbart anviinda krav som giller for tunnlar {r végar och
jarnvagar eller krav som giller for andra byggnadsverk &n tunnlar. 1
detta fSreslds ingen sérskild anpassning av krav for just tunnelbana
och sparvig utifran dessa specifika forutsdttningar.

e  3.3.1c Att nyutveckla en heltickande reglering utifrin exempelvis
erfarenheter fran andra linders tunnelbana.

Vi har i forslaget valt alternativ 3.3.1a, det vill siga att anvéinda befintliga
krav som bedomts limpliga och relevanta avseende jarnvigstunnlar och
vigtunnlar samt att i vissa delar utveckla nya eller forindrade krav. Aven
vissa krav fran Boverkets reglering {Or andra byggnadsverk dn tunnlar, ingér
i detta. I de omraden vi har funnit det Eimpligt att direkt Sverfra krav som
4r framtagna for vigtunnlar och jémvigstunnlar &r dessa till stor del krav
som byggherren idag ser pd nir det giller kommande projekteringar och
byggande av tunnelbanor och spérviigar, vid avsaknad av direkta krav {or
tunnelbana och spirvig.

Att enbart ta med krav som finns i andra regelverk enligt alternativ 3.3.1b
innebir att vi inte tar hiinsyn till de sdrskilda forutsittningar som géller for
tunnelbana och sparvig, som en hogre passagerartithet. Méangden
passagerare kan dock skilja mellan tunnelbana och sparviig och ligger som
grund for den bedomning av nddvindiga sikerhetsitgirder som beskrivs
vidare i punkt 3.3.2. Det har ocksa beddmts som kostnadsdrivande att ta
med krav som inte #r fullt tillimpliga for tunnelbana och spérvig fast de
fungerar inom andra omraden. Det 4r dédrfor béttre att utveckla vissa krav
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mot de forutsittningar som finns vad giller tunnelbana och sparvig enligt
alternativ 3.3.1a.

Alternativ 3.3.1¢ har vi ocks valt bort. Att nyutveckla krav inom aila
omréaden #r inte rimligt med tanke p att behovet av reglering &r stort det
nirmaste dret och det tar mycket lang tid att utveckla, analysera och viirdera
att nyutvecklade krav ger en bra och funktionel! reglering. Om krav som
tillaimpas for vig- och jirnviigstunnlar samt f6r andra byggnadsverk i
Sverige dven kan anvindas for tunnelbana och sparviig beddmer vi att
projektering och byggandet blir billigare, eftersom kunskap fran
bedémningar och vérderingar kan anviindas. Det &r dock lampligt att i en
reglering se hur andra fander [6st reglering av tunnelbanors och spérvégars
brandsikerhet. Vi har i utredningen darfor dnda tittat pa vissa krav frin
utlandet nér det giller anpassning av krav for tunnelbanan och sparvigen
enligt alternativ 3.3.1a.

Utarbetandet av regler for jirnvigstunnlar och vigtunnlar har skett under en
langre tid i frimst internationella expertgrupper. Det dr mycket komplicerat
att berikna och redovisa de ekonomiska konsekvensema av sddana krav nér
man omsitter dem till tunnelbanor och sparviigar. Var beddmning &r att om
krav for jirnvig och vig anvénds blir kostnaderna ligre {or fram{Or allt
staten, SLL och kommunerna jamfort med om omradet forblir oreglerat. Det
har i andra sammanhang visat sig att avsaknad av krav ger ldngdragna och
dyra projekteringar, se 5.3.

Krav fran jarnvigsomridet har i mojligast mén anvénts med hénsyn til] att
béde jarnvig, tunnelbana och sparvilg dr sparbunden trafik, men dven utgors
av tagtrafik (en eller flera sammankopplade fordon). Det finns exempelvis
krav som handlar om sparoveroang Det finns éven krav som utgdr ifrén det
behov som finns for ett tig sdsom krav pd géngbana bredvid ett spdromrade
och ledstang vid sdan gingbana.

Nir det giller krav p& material si har vi 1 huvudsak anvint krav frén
vigomradet dé regleringen for detta trafikslag dr nyligen framtagen och ses
som modern i sin kravbild. Vissa utav kraven fran vagomrddet finns ocksé i
rcgiermg fran Boverket vilket dr normalt med tanke pé att det ror sig om
krav pa material, ett exempel pé detta dr krav pé kablage. Aven de krav som
vi har himtat fran Boverket har funnits under en ldngre tid och de har setts
som rimliga i detta forslag.

Det som dverforts frin annan reglering i forslaget utgdrs i huvudsak av
» grundliggande foreskriftsstruktur frin reglering for vagtunnlar,
samt krav vad giller

e brandmotstind och brandklassning,
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e el — material som anvinds, sasom kablage,

e utrymningsvig sdsom hojdkrav, vissa tillimpbara breddkrav’ och
ledsting,

s branddetektering, larmanordning och informationsméjligheter vid
utrymning,

o skydd for sdkerhetsutrustning, och
o ftillgéng till brandvatten och fasta sldcksystem.

Nir vi har gjort avsteg fran krav som utarbetats for jirnvig- och
viigomradet, dr anledningen att det generellt &r en hgre passagerartéithet i
tunnelbana och sparvig med en nérhet till sparanldggningen.
Konsekvensutredningen som fljer beskriver de avsteg vi gor.

Krav under rubrik Inledande bestiimmelser i Toreskriftsforsiaget.

3.3.2 Samiad bedomning av nodvindiga sikerhetsatgiirder

Vid byggande av tunnel s& genom{drs alltid beddmningar kring vilken nivd
av sikerhet en tunnel ska ha. Detta giller vid bygge av jirnvigstunnel likvil
som viagtunnel. Vid kontakt med bransch fér tunnelbana och spérvig,
framforallt SLL, si kan vi konstatera att sddan metodik dven anviinds dér.
Det finns dock lite olika sitt att 16sa denna uppgift varfor branschen ocksé
efterfrigar stod for genomforandet.

De alternativ som vi vérderat 4r {6ljande:

e 3.3.2a Att anviinda krav frin omride vigtunnel att en
sikerhetsbeddmning ska genomforas. Krav pa sikerhetsbeddmning
ar inte lika tydligt reglerat £6r jimvig. Det {reslds dven en
komplettering med relevanta parametrar for tunnelbana och spérvig,
avseende vad som ska ingd i bedSmningen. Aven sparviig kan skilja
fran tunnelbana och sikerhetsbeddmningen &r till for att beakta olika
forutsittningar som gétler for olika tunnelbanestrickningar likvil
som {6r olika sparvigslinjer.

e 3.3.2b Att anvinda krav frin omrade vigtunnel att en
sikerhetsbeddmning ska genomftras utan att precisera krav pa vad
som ska ingd i bedomningen. | detta si far byggherre ta initiativ till
vilka delar som ska ingé i beddmningen.

e  3.3.2c Att l3ta byggherren sjilv ta initiativ till sikerhetsbeddmning
och dess innehall.

% Qe avsnitt 3.3.8 for breddkrav.
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Vi har valt 3.3.2a for att ge biista m&jliga stdd tiil de som ska genomftra
sikerhetsbeddmningen. Det generelfa kravet pd sikerhetsbedomning
fungerar inom byggomréadet som hethet men det har uttryckts ett dnskemal
fran berdrda aktorer, trafikforvaltningen och forvaltning for utbyggd
tunnelbana for Stockholms léns landsting (SL.L), Linsstyrelsen i
Stockholms Iin samt Storstockholms brandfSrsvar om ett stéd inom detta
omrade. En sidan reglering anvénds dven for byggande av vigtunnel men
med anpassning mot forhdllandet vigtrafik. Vi bar ocksd funnit det lampligt
att anpassa delar frin vigtunnelomréidet s att de fungerar f0r tunnelbana
och sparvig.

Alternativ 3.3.2b och 3.3.2¢ beddms inte ge en tillrécklig hog enhetlighet
nir det giller sikerhetsbeddmningar vilket kan innebira hogre kostnader f6r
staten. Dessa tvi alternativ beddms heller inte ge det stdd som branschen
efterfrigar och har dérfor valts bort.

3.3.3 Definition av plattformsrum for kravstillande

Det behdvs en tydligare grinsdragning vad giller krav for tunnlar och krav
for byggnader som ligger i anslutning till tunnelbane- och sparvigstunnlar.
Vissa utrymmen faller under Transportstyrelsens bemyndigande som en
anordning som hor till tunnelbanan eller sparvigen liksom anslutande
utrymnings- och tilitrddesvigar. Det &r da viktigt for den som projekterar att
férstd om det 4r krav frin Transportstyrelsen som géller eller om det & krav
fran Boverket, om de skiljer sig at.

De alternativ som vi virderat #r {oljande:

e 3.3.3a Att infora en definition pé ett plattformsrum sdsom en plats
eller ett utrymme for utbyte av resande med helt eller delvis
omslutande konstruktioner som begrdnsar fritt lufiflode. En
definition anvinds for att gbra det tydligt att plattformsrum ska ha en
kravbild som faller under denna reglering och som fungerar
tillsammans med tilltriides- och utrymningsvigar. Vi avser inte i
denna reglering att inkludera kommersiell verksamhet sésom
utrymme for biljettforsiljning, affdrer, caféer etc. da dessa tydligt
faller under Boverkets bemyndigande.

o 3.3.3b Att inte definiera eller kravstilla plattformsrum utan hénvisar
till krav frin Boverket.

Vi har valt alternativ 3.3.3a for att vissa krav pa s kallade plattformsrum
ska vara anpassade for att dessa rum har likartade forutsdttningar som en
tunnel dn for en byggnad. Det finns @ven plattformsrum i anslutning till
sprvig och ett exempel pa detta dr sparvagnshéllplatsen Hammarkullen i
Gateborg som #r beldgen under mark. Det &r ddrfor rimligt att definitionen
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dven galler for spdrviig dven om det dr vanligare med plattformsrum i
tunnelbanan.

Alternativ 3.3.3b ger en otydlighet som kan medfora hgre kostnader. Det

har visat sig vid plattformsbygge for jirnvig i samband med Citybanan, att
brandkrav framtagna for byggnader anvénds. Att anvanda krav avsedda [or
byggnader passar inte ailtid {or plattformsrum, dé sidana rum normalt inte
har lika mycket inbyggt materiel som kan brinna.

Krav under rubrik Krav pd egenskaper i fovslaget

3.3.4 Tilltriide f5r riddningspersonal
De alternativ som vi vérderat dr {6ljande:

o 3.3.4a Ett alternativ dr generellt krav att tilltriide for
utrymningspersonal ska sikerstillas i samband med utformningen av
tilltrades- och utrymningsvigarna.

o 3.3.4b Ett annat alternativ #r att tilltrdde for utrymningspersonal
detaljregleras i dessa foreskrifter.

Konstruktionsmissiga och ekonomiska forutsitiningar kommer tillsammans
med sdkerhetsaspekter att vara avgdrande for vad som dr tekniskt och
praktiskt mojligt samt ekonomiskt rimligt nér det géller att fOrskra sig om
tilltradet for riddningspersonal. Det finns flera alternativa sétt att utforma
insatsvigar och vi har valt alternativ 3.3.4a eftersom lokala forhéllanden
inverkar p4 vad som &r den limpligaste [osningen. Vad som dr mdjligt och
rimligt beror pa tunnelns utformning och den geografiska placeringen.

Mot denna bakgrund #r det inte limpligt att i foreskriften detaljreglera hur
insatsvigar ska utformas enligt alternativ 3.3.4b.

Krav under rubrik Platiformsrum for tunnelbana och spdrvdg i forslaget

3.3.5 Forhindrande av obehorigt sparbetridande

En stor utmaning med att bedriva trafik i tunnelbana och i tunnlar fr
sparvig ar att uppritthalla personsékerheten. Sett Sver en lingre period
avlider drygt 10 personer per &r i Stockholms tunnelbana pé grund av
obehdrigt sparbetridande och ett ndgot mindre antal blir allvarligt skadade.
Den langsiktiga trenden &r dessutom att antalet dkar i takt med att antalet
resendrer tkar. En viss del av olyckorna sker lings sparet pd
utomhusstrickor men merparten sker vid plattformarna. Ur
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Transportstyrelsens statistik”® kan utlisas att under 2015 omkom totalt 15
personer i Stockholms tunnelbanesystem varav 12 omkom vid
plattformsrum. Motsvarande olycksstatistik for sparvigar visar att inga
personer omkom I sparvigssystemen i Sverige under 2015. I denna
olyckstatistik finns ingen speciell redovisning i tunneimiljo dé antalet
befintliga sprviigstunnlar dr fa till antalet. T nuldget saknas krav pd
forhindrande av obehorigt sparbetridande for dessa trafikslag. Mer om detta
finns att ldsa i utredning frén SLL:s trafikforvaltning.”

De alternativ som vi har virderat dr foljande:

a

3.3.5a Att stilla krav pd ndgon form av anordningar i plattformsrum
i tunnelbana for att forhindra eller motverka obehdrigt
sparbetrddande, fall ner pé spéret eller andra olyckor inklusive
suicider (sjilvmord). Eft exempel pd en sddan anordning kan vara en
plattformsavskiljande anordning, men dven andra Iésningar kan
finnas.

3.3.5b Att stilla krav p& nigon form av anordningar i plattformsrum
bade i tunnelbana och sparvig for att forhindra eller motverka
obehdrigt sparbetridande, fall ner pa spéret eller andra olyckor
inklusive suicider (sjilvmord). Ett exempel pd en sidan anordning
kan vara en plattformsavskiljande anordning, men dven andra
l6sningar kan finnas.

3.3.5¢c Att kravstilla att varningssystem for forare av tunneltag eller
sparvagn infors for att forhindra obehdrigt sparbetréidande. Det
forhindrar inte sparbetridande men skulle kunna varna forare om att
obehoriga finns pé spéret.

3.3.5d Att inte ange ndgot krav pa anordningar som forhindrar eller
motverkar obehdrigt sparbetriidande utan lata detta hanteras i
beddmningen av nddvindiga sikerhetsdtgirder.

V1 har valt att anviinda alternativ 3.3.5a. Vi bed6mer det som
samhillsekonomiskt 16nsamt att 8ka personsiékerheten vid
plattformsrummen i tunnelbana genom att kréiva ndgon form av anordning

® Trafiksakerheten i Sverige. Statistik och analvs 8ver jarnvia, luftfart, siofart och vie fr

2015, Transportstyrelsen

* Trafikforvaltningen Stockholms Lins Landsting, "Inférande av plattformsbarridrer for
tkad trygghet och sdkerhet i tunnefbanan”. Tjansteuttdtande 2016-01-26;
Trafikforvalitningen Stockhoims Lans Landsting, “Inforande av plattformsbartisirer och
driftssdkerhetshdjande &tgérder i Stockholms tunnelbana™. Rapport 2015-10-14;
Trafikforvaltningen Stockholms Lins Landsting, "Utvirdering av plattformsbarriéirer
utifrdn EN 62267”. Rapport 2014-12-16.

?ﬂ{ﬁ ;@? Datum DinifBeteckning
ity 2016-09-30 TSF 2016-124

10 (37)



; V% TRARSPLRY Datumn DniBeteckning 11(37)
T RE

H
LSRN 2016-08-30 TSE 2016-124

som byggherren viljer. Vi har tverviigt att foresla motsvarande reglering {or
sparvig men har inte identifierat skil nog for en reglering enligt 3.3.5b.

Enligt SLL:s trafikférvaltning visar genomf6rda studier pa att 6 000-- 8 000
obehdriga sparbetridanden sker rligen i Stockholms tunnelbana, pa
stationer, i tunnlar och lings linjen. Morkertalet dr ocksé stort - antalet
sparbetridanden &r sannolikt tio ganger fler @n vad som upptécks och
rapporteras. Plattformsavskiljande anordningar beddms vara det effektivaste
sittet att hindra sparbetridanden vid plattformsrum och anses kunna
forhindra merparten av spérbetridandena och de storningar dessa orsakar.

Som framgér ovan avlider drygt tio personer per r i tunnelbanan. Till detta
tillkommer ett mindre antal allvarligt skadade reseniirer. Majoriteten (cirka
70 procent) av de avlidna #r relaterade till suicid. Resterande det utgdrs av
olika typer av olyckshéndelser eiler av brott.

Obehdrigt sparbetridande orsakar enligt SLL:s trafikforvaltning cirka 75
trafikpdverkande hiindelser varje & med i snitt 45 minuters trafikstorning
och 140 instillda tdgkilometer per hindelse.

Vi har inte valt alternativ 3.3.5¢c med tanke pi att reaktionstiden for {Oraren
blir for kort i relation till bromsstrickan for ett fordon. Vi har heller inte valt
alternativ 3.3.5d da vi ser risk att system for att forhindra eller motverka
obehdrigt spérbetradande véljs bort.

3.3.6. Utrymningskapacitet

De krav som fSreslas vad giller utrymningskapacitet dr inriktade mot
dimensionering av utrymningsvigar.

De aiternativ som virderats ir foljande:

o 3.3.6a Att foresla krav uiifrin vad som tillimpats for Citytunneln i
Malms, Citybanan i Stockholm och som kommer att anvindas for
Vistlinken i Goteborg men dven det synsatt som, till delar, tillimpas
i den amerikanska standarden NFPA 130 °. NFPA 130 specificerar
brandskydd och sakerhetskrav for sparsystem inklusive tunnelbana
som har anvints internationellt vid ett antal tunnelbaneprojekt. Detta
medger att utrymningsvégar frén plattformsrummet till viss del far
utgdras av tilltrddesviigar som rulltrappor, trappor och hissar.

SNFPA 130, 2014 Edition. Standard for Fixed Guideway Transit and Passenger Rail
Systems. NFPA, | Batterymarch Park, Quincy, MA 02169-7471. An International Codes
and Standards Organization. ISBN: 978-145590739-7. Férutom att standarden tilldmpas i
USA har den siven i sin helhet eller delvis tillimpats i storstider i bl.a. Argentina, Brasilien,
Danmark, Kanada, Kina, Storbritannien och Singapore.
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Kraven i detta alternativ utgér frin att om ruiltrappor och hissar ska
kunna tillgodoriknas vid dimensionering av utrymningskapacitet, s&
behdver vissa villkor stillas for ait siikerstélla funktionalitet och
kapacitet vid utcymning,

Villkoren utgérs i detta alternativ av:

- att rulltrappor samverkar med utrymningsriktning vid
utrymningssituation,

- att en rulltrappa eller en hiss vid utrymningstillfiliet forutséits
vara ur funktion,

- hdgst 50 procent av utrymningskapacitet fér utgoras av hiss och
det ska finnas en alternativ utrymningsvig i nirhet av hiss,

- lokalt fel i drivnings- och styrningsutrustningen for hiss ska
hogst paverka en hiss, och

- vissa funktionskrav pé hissar.

s 3.3.6b Att fSresla reglering utifrin Boverkets allmanna réd, att
rulltrappor och hissar inte bor ingd i viig till utrymningsvig eller i
utrymningsvig, med resultatet att rulltrappor och hissar inte far
anvindas.

Det alternativ som vi foreslér ar 3.3.6a, det vill sdga att utrymningsvigar
frén plattformsrum kan vara en kombination av rulltrappor, trappor och
hissar. Dimensioneringen av utrymningsvigar utgar da dels utifrin
jarnvigsprojekten Citytunneln i Malmé och Citybanan i Stockholm samt det
planerade jirnviigsprojektet Vistlanken i Goteborg, dels utifrén NFPA 130.
Alla dessa tre jirnvigsprojekt har forhallanden som liknar en ny tunnelbana
eller skulle kunna likna en framtida sparviig om strdckningen gér langre
striickor under mark.

Krav under rubrik Tunnlar for tunnelbana och spdrvdg i forslaget

3.3.7 Avstand mellan utrymningsvig i tunnel

I hiandelse av en olycka i ett tunnelrér dr avstind mellan utrymningsvégar en
grundliiggande sikerhetsatgérd sé att resande och tigpersonal sjélva kan ta
sig till en séker plats.

De alternativ som virderats dr foljande:

o 3.3.7a Ett forslag 4r att avstdndet mellan utrymningsvigar ska
dimensioneras utifran det maximala antalet personer som ska kunna
utrymmas enligt beddémningen om nidvindiga sikerhetsdtgirder
som genomfors vid projekteringen, se 3.3.2. Till detta alternativ
{oreslér vi dven allminna rad att avstindet mellan utcymningsvégar
hogst ska uppga till 300 meter utifrin vad som anvinds av
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Trafikverket inom jirnvigsomradet. Att avstandet dr 1 form av
allminna rad dr for att ge mdjlighet att kunna dka avstandet till Sver
300 meter, om det skulle visa sig att det inte dr rimligt att krdiva 300
meter med héinsyn till fysiska forutséttningar och begrinsningar samt
val av limplig sikerhetsniva enligt beddmning av nddvindiga
stkerhetsdigirder, se 3.3.2. I detta alternativ regleras inget maximalt
avstind melian utrymningsvégar.

e 3.3.7b Ett annat alternativ ir krav pd ett maximalt avstdnd mellan
utrymningsvigar pa 300 meter utifrin vad som framgér av
Trafikverkets interna regelverk for jarnvigsomradet och tidigare
genomfoirt projekt som Citybanan i Stockholm och kommer att
tilldimpas for Vistlinken i Goteborg.

o 3.3.7c Ett tredje alternativ r att ange samma krav pd avstind mellan
utrymningsvigar som giller for jarnviigen enligt krav 1 TSD tunnel®
dir avstindet tillits variera mellan 500 meter och 1 000 meter. Det
kortare avstindel ska tillimpas om utrymningsviigarna utformas som
tviirtunnlar mellan parallefla tunneltdr. Det Jingre avstandet ska
tillimpas om utrymningsvigen ska leda direkt ut i det fria. 1
forberedande arbeten’ till TSD framgar att anledningen till de olika
avstanden baseras pd att nyttan #r hogre i forhallande till kostnad i
de fall korta utrymningsvigar kan byggas mellan parallelia
tunnelrdr.

?

s 3.3.7d/ Ett fjirde alternativ dr att foresla ett avstind mellan
utrymningsviigar pa 500 meter med ett komplement om att kunna
tka detta forutsatt att en analys av personsikerheten genomfors pa
samma sitt som giller fr jamvagstunnlar. Detta alternativ liknar
alternativ a men har eft stdrre grundavstand.

Vi har valt att anviinda alternativ 3.3.7a, eftersom avstindet i Trafikverkets
regelverk bygger pa tidigare samsyn hos Riddningsverket, Banverket och
Linsstyrelsen i Stockholm vid genomfdrandet av jirnviigsprojekt under
1990-talet. Avstandet 4r ocksd rimligt utifréin de avstind som tillimpats for
Citybanan i Stockholm och som kommer att tilldmpas for Vistlinken i
Goteborg. Bida har forhallanden som liknar en ny tunnelbana eller sparvig
under mark. Forslaget med allménna rad pa maximalt 300 meter gor det

* TSD tunnef, KOMMISSIONENS FORORDNING (BU) nr 1303/2014 av den 18
povember 2014 om teknisk specifikation for driftskompatibilitet (TSD) avseende “sdkerhet
i jdmviestunnlar” 1 jdrpviessystemet i Europeiska upionen.

? Safety in Railway tunnels, UIC 779-9 och Recommendations of the multidisciplinary
group of experts on safety in tunnels (Rail). Economic Commission for Europe, 1TC, Ad
hoc Multidisciplinary Group of Experts on Safety in Tunnels {rail}. TRANS/AC.9/9, 1
Becember 2003.
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dock m&jligt att frAngd méttet nir analys visar att langre avstind mellan
utrymningsvigar dr rimligt i forhdllande tilf fysiska forutsitiningar och
begrénsningar.

Alternativ 3.3.7b har valts bort dérfor att det beddms vara allor
begrinsande och kostnadsdrivande att alltid kriva ett avstind mellan
utrymningsvigar pd maximalt 300 meter. Det kan finnas fysiska
forutsitiningar och begrinsningar som exempelvis tunnlar som &r marginellt
lingre dn 300 meter eller tunnlar under vatten dir eft sidant krav pd
utrymningsvigar inte gar att motivera.

Vi har valt bort alternativ 3.3.7¢ och 3.3.7d dérfor att erfarenheter visat ait
de som planerar och bygger tunnlar i Sverige ofta stéller stringare krav &n
de som anges i TSD tunnel vad giller avstdndet mellan utrymningsvigar.
Det beror p att TSD tunnel ska vara tillimpbart p4 anliggningar med bade
lag och hog trafikbelastning. Eftersom tunnelbana sillan har en lag
trafikbelastning, &r det motiverat att skiirpa minimikraven jamfort med TSD
tunnel. Detta bekriftas genom att #ven NFPA 130 stiller stréingare krav in
TSD tunnel. I standarden NFPA 130 varierar krav pé avstdnd mellan
utrymningsvigar mellan 244 meter (800 fot) och 762 meter (2500 fot), dér
det kortare avstdndet ska tillimpas om utrymningsvigarna utformas som
tvartunnlar mellan parallella tunnelror. Det langre avsténdet ska tillimpas
om utrymningsvigen leder direkt ut i det fria. Utifrin krav i TSD tunnel och
NFPA 130 gér det att dra slutsatsen att avstandet mellan utrymningsvigar
kan tillatas vara 2-3 ganger lingre &n minimikravet. Aven spérviig har ofta
en hog trafikbelastning som liknar tunnelbanans, framforallt i rusningstid da
ménga ska ta sig till eller frin sina arbetsplatser, vilket motiverar att
avstindet inte skiljer sig mellan de bada trafikslagen.

Vi har inte valt att forestd hur langt det maximalt far vara mellan
utrymningsvigarna enligt alternativ 3.3.7c. Ett s&dant krav om 1000 meter
finns for jarnvigstunnlar i TSD tunnel. Kravet har varit ifrigasatt, eftersom
det i vissa fall omdjliggdr projekt pd grund av mycket higa kostnader tor
utformning av utrymningsviigar. De hdga kostnaderna kan till exempel bero
pa att maximala avstind mellan utrymningsvigarna ger ett indirekt krav pa
parallella riddningstunnlar. Att inte ange ndgon Svre grins mojliggdr lingre
avstind mellan utrymningsviigarna med hjilp av alternativa I6sningar i de
fall det ar teknisk komplicerat eller mycket dyrt att bygga utrymningsvigar.
En fast maxgriins kan i vissa fall inneb#ira att bygget inte gér att genomftra
alls med hiinsyn till de samhiliskostnader som uppstér.

3.3.8 Krav pa FID-viirde (Fractional Incapacitation Dose)

Personer som befinner sig i eft byggnadsverk vid brand ska kunna ldmna det
eller riddas pa annat sitt, enligt 3 kap. 8 § i plan- och byggforordningen
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(2011:338). Vid utrymning &r det viktigt att virdera kritiska forhallanden
vid utrymning, exempelvis toxiska gaser.

For att berdkna den toxiska paverkan under utrymning anvénds en s kallad
fraktionsdosmodell. Modellen beskriver den sammanlagda effekten av de
giftiga gaserna kolmonoxid (CO) och koldioxid (CO,) samt effekten av en
minskad syrekoncentration (O,). Traditionellt har &ven effekien av
vitecyanid (HCN) ingtt. Viitecyanid, som #r ett starkt toxiskt dmne, bildas
vid hoga temperaturer och under ventilerade brander. Modellen anger
bidraget till den dos som en minniska kan tala for respektive gas vid en
given koncentration och exponeringstid. Nér summan av doserna
sverskrider 1, intriffar medvetsioshet eller déd beroende pa hur grinsviirdet
ir definierat.”

[ de flesta sikerhetsvirderingar av spartunnlar har FID-vérdet < 1 anviénts
fr att kravstiilla att den sist utrymmande personen eller gruppen har
mdjlighet att ta sig till sdker plats innan de toxiska gaserna medfor
medvetsidshet. De modeller som d& anvints fOr att berdkna FID har
innehallit dosberdkningar for dmnet vitecyanid.

FLD, Fractional Lethal Dose, bygger pd L.Csq, det vill siga den
koncentration av giftiga gaser som dddar 50 procent av en grupp av testdjur
(rattor) under en viss tid (vanligen 4 timmar). Det innebér att nér modellen
pévisar att medvetsidshet intraffar, det vill siga FID = 1, finns det
fortfarande cirka 50 procent som inte skulle bli medvetslosa. Vid FID = 0.3
4r det cirka 90 procent som inte blir medvetslsa.”

De alternativ som vi har vérderat &r féljande:

o 3.3.8a Att genom allménna rdd foresld ett inforande av beriikning av
FID med tillhorande grinsvirde 0,3 for att virdera den kritiska
inverkan fran toxiska gaser. I detta alternativ exkluderas dosvérden
for vatecyanid.

e 3.3.8b Att genom allminna rid foresld ett inforande av berikning av
FID med tilihdrande grinsvirde 1,0 for att virdera den kritiska
inverkan fran toxiska gaser. I detta alternativ inkluderas dosvérden
for vatecyanid.

e 3.3.8c Att genom allmiinna rdd infora siktlaingder for att man ska
kunna sjilvutrymma vid en utrymningssituation med toxisk
gasbildning, i likhet med vad som anges i Transportstyrelsens

8 Trafikverket (2012). Utredningsuppdrag Tunnelsakerhet — Kriterier for saker utrymning i
spartunniar. Utgéva 1.0, 2012-10-22 (Faveo Projektiedning AB).
® For referens se fotnot 8.
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foreskrifter och allminna rd (TSFS 2015:27) om sékerhet i
vigtunnlar.

Vi har valt att anvinda alternativ 3.3.8a, eftersom studier utforda av
Trafikverket visar att sikikriteriet bor ersdttas med krav pd att utrymning ska
vara méjlig innan de utrymmande blir medvetsldsa.

Vi har beddmt 3.3.8b som ett simre alternativ di forsok visat att halten
vitecyanid i verkligheten dr sa ldg ait det inte motiverar ett FID-viirde pa 1,0
som baseras pé att vitecyanid 1 ingar.'® Alternativ 3.3.8¢ har vi valt bort,
eftersom ett sddant krav bedomts som svart att verifiera och det saknas
beligg for detta i termer av effektsamband kopplat till hiilsa och sdkerhet.

Vart regelforslag utgdr ifrén att den sist utrymmande gruppen ska kunna ta
sig till siker plats innan de toxiska gaserna medfor medvetsloshet. |
Trafikverkets sikerhetsvirdering har detta likstillts med nir FID dr <0,3 for
den sista personen eller gruppen. FID <0,3 innefattar en sikerhetsmarginal
innan de ackumulerade doserna blir besvirliga for de utrymmande. 1
Trafikverkets sikerhetsvirdering beridknas FID-viérdet utan d&mnet
vitecyanid. FID 0,3 innebir att upp till 11,4 procent kan bli medvetslosa
jamfort med FID = 1 dér upp till 50 procent kan bli medvetslosa."’

3.3.9 Utformning av gangbana (bredd)

En hog ginghastighet dr en grundldggande forutséttning for att resande sa
snabbt som mojligt ska kunna utrymma en tunnel i hdndelse av brand. Krav
pé en viss bredd pd gangbanan i en tunnel & nodvindigt for att mojliggora
sjilvutrymning. Krav p& gingbanans bredd finns dven for véig- och
jarnvigstunnlar och f6r andra byggnadsverk i annan regiering.

De alternativ som vi virderat avseende breddkravet pa gangbana for
utrymning dr foljande:

o 3.3.9a Att kriiva en bredd pa minst 1,2 meter som ir en
rekommendation i forberedande arbeten'? till TSD tunnel nér det
giller krav frin jaimvigsomradet. I Boverkets byggregler anges i
allmint rad att utrymningsvigar som betjinar fler &n 150 personer
bor ha en fri bredd pé minst 1,2 meter.

s 3.3.9b Att krdva en bredd p& minst 0,8 meter, i enlighet med TSD
tunnel och i reglering for vigtunnlar. I forberedande arbeten till TSD
anges att en bredd pa 1,2 meter bor efterstriivas och att bredden inte
bér understiga 0,7 meter men vid arbetet med att ta fram denna TSD

1% rar referens se fotnot 8.
" 8¢ fotnot 8.
12 Se fotnot 7.
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har det #inda bedomts som tillrdickligt krav med 0,8 meter 1
regleringen inom jarnvigsomradet.

> 3.3.9¢ Aft kriiva en bredd pa minst 0,6 meter, enligt vad som anges i
NFPA 130. Det kan reducera tunnelns geometriska tvarsnitt och
dirmed ocksa konstruktionskostnaderna for tunneln. En stGrre bredd
kriivs dock i de fall det ska vara mdjligt att framfGra en ruilstol elier
bér i hindelse av en olycka.

Vi har valt att anvinda alternativ 3.3.9a, det vill siga med ett minsta
breddmétt pa 1,2 meter.

UtrymningsforsSk pd jarnvig av Lunds Universitet™ har visat att utrymning
frim ett thg ner pa en 0,75 meter bred géngbana resulterar i blockering och
tringsel pa géngbanan. Nir utrymningen av taget pagatt en tid fylls
gingbanan av utrymmande resendrer, vilket medfor att det blir mycket svart
for resande ombord att limna taget. Forstket visade ocksé att resenérer som
redan lamnat tget har en benfigenhet att visa hiinsyn genom att tillata att
andra passagerare lamnar taget. Detta skulle kunna resultera i att resande i
yagnar nirmast en brandplats fir vénta linge innan de kan lamna taget pa
grund av fylld gdngbana.

En bredare gingbana minskar risken for trdngsel och blockering eftersom
utrymmande da kan passera varandra. Detta innebér en hijgre ganghastighet
och darmed Skar méjligheten till en snabbare utrymning. Med tanke pé
resultaten av utrymningsforstket av Lunds universitet och att bade
tunnelbana och sparvig, i normala fall, har hogre persontithet &n i vig- och
jarnvigstunnlar, anser vi att det dr rimligt att kréva alternativ 3.3.8a. Det
skulle ocksd vara i enlighet med vad som rekommenderas i TSD tunnels
forberedande arbeten. Av den rekommendationen framgér ocksd att en
minsta bredd pd 1,2 meter breda dSrroppningar mojliggdr att
riddningstjinsten kan anvinda passagen med sin utrustning. Aven detta
talar for ett krav pé 1,2 meter breda dorrippningar for tunnelbana och
sparvig.

Med 1,2 meter breda utrymningsvigar finns det st6rre utrymme for
uirymmande att méta raddningspersonal som dr pd viig ned. Bredare
gangbanor kan ocksé underlitta vid underhéailsarbeten. Forslaget pé minsta
bredd — kompletterat med h&jd i angivet métt — Skar sikerheten genom att
underlitta sjalvutrymning

3.3.10 Niva p4 gangbana

3 Bridolf, K. (2015). Rail Tunne! Evacuation Division of Fire Safety Engineering.
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Vad giller den héjdnivé en gdngbana ska ha i en tunnel har vi vérderat
{6lande alternativ:

e 3.3.10a Gangbana bor forliggas i jaimnhdjd med dess omgivning.

o 3.3.10b Géngbanan bor vara forhdjd Sver rilsens Gverkant och i
vissa fall till samma nivé som en eventuel! plattform.

Vi har valt att anvénda alternativ 3.3.10a och som allminna rid ange att
nivaskillnader mellan gangbana och omgivning bor undvikas.

1 TSD tunnel anges att gingbanan bdr vara i jimnhdjd med eller hdgre én
rilsens dverkant. Beroende pa hur gingbanan utformas kan det innebira att
det skapas en nivaskillnad mellan géngbana och ballast, vilket kan utgtra en
risk i en utrymningssituation. Desamma giller om upphdjda géngbanor
anvinds. Utdver den uppenbara risken att falla ner frén gingbanan i en
utrymningssituation forsdmras &ven tillgéngligheten for personer med
nedsatt rirlighet, om man méste frflytta sig dver till exempelvis en
spar6vergang i tunneln via trappsteg eller liknande. Det kan finnas
situationer ddr andra Iésningar méste tilldmpas eller dér alternativa 18sningar
kan motiveras. Vi foreslar darfor endast i allminna rad att nivaskillnader bor
undvikas. Om en gangbana ligger p4 en hdg nivé, inneblr det att problem
med sikt och strilningsviirme vid en brand medfor storre paverkan for de
utrymmande genom att de ror sig pd ett hogre plan. Att kraven foreslis gilla
foir bade sparviig och tunnelbana beddms som rimligt men det kan bli lite
olika 16sningar pa gangbanan om man jamfor utformningen mellan
tunnelbana och sparvig. Sparvig har forvisso utanfor en tunnel en niva pa
gangbana som ir i hjd med rilens Gverkant men ser man i dagens
sparvagnstunnlar s liknar plattformsrummet och ridlens lage i forhallande
till gdngbana i stort det som géller for tunnelbana.

3.3.11 Avstind mellan vigledande markering

En tydlig vigledning till utrymningsvigarna ar viktig for en snabb
utrymning och for att skapa trygghet. Ett krav bor stéllas pé det stdrsta
avstandet mellan vigledande markeringar. De kravalternativ vi viirderat i
detta avsnitt vtgér fran reglering 1 TSD tunnel. Detta fir att en
utrymningssituation i en jarnvigstunnel mer liknar forhallanden [or
utrymning i en tunnelbane- eller sparviigstunnel.

Hiir foljer de alternativ som vi virderat avseende kravet pi storsta avstind
mellan vigledande markeringar:

o 3.3.11a Krav som halverar det storsta avstandet i TSD tunnel till 25
meter,

e 3.3.11b Krav pi ett stdrsta avstind av 50 meter enligt TSD tunnel.
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Vi har valt att anviinda alternativ 3.3.11a. For att uppna snabb utrymning far
det inte rada nigra tvivel om 4t vilket hall utrymning ska ske. Avstindet 25
meter innebir att det normalt finns en skylt vid varje vagn som méjliggor
for utrymmande att snabbt kunna orientera sig i rétt rikining.

3.3.12 Avstand mellan platser for tindning av néidbelysning

Vid en eventuell utrymning 1 ett tunnelrdr dr det viktigt att nddbelysning
med jimna mellanrum kan tindas manuelit. De kravalternativ vi virderat i
detta avsnitt utgar fran reglering i TSD tunnel. Detta {0r att en
utrymningssituation i en jamnvigstunne] mer liknar forhdllanden for
utrymning i en tunnelbane- eller spérvigstunnel.

De alternativ som vérderats ir foljande:

o 3.3.12a Krav p& maximalt 150 meter mellan platser i tunneln dér
nodbelysning kan tindas manuellt dé avstind mellan utrymningsvig
i allméinna riden foreslds vara 300 meter. Principen &r densamma
som TSI tunnel, att avstandet &r satt utifrin att det ska finnas
tandplats mitt emellan utrymningsvig. Det maximala méttet for TSD
tunnel 4r dock satt till 250 meter med hénsyn till att avstind mellan
utrymningsvigar dr maximalt 500 meter.

o 3.3.12b Krav pd ett avstdnd av 250 meter mellan platser dér
nédbelysning kan tindas manuellt | analogi med krav {or
jarnvigstunnlar enligt TSD tunnel. Detta krav #r stillt 1 {Orhallande
till avsténdet mellan utrymningsvigar som ir 500 meter for
jarnvigstunnlar enligt TSD tunnel och att det ska gé att tinda vid
utrymningsvigarna och mitt emellan dessa.

Vi har valt att anviinda alternativ 3.3.12a eftersom vi vill sikerstilla att det
finns méjlighet att tinda nddbelysning med jamna mellanrum som inte
ligger for langt ifrén varandra. Avstindet 150 meter dr satt i relation till att
vi féreslar allménna rid pd avstind mellan utrymningsvégar pa 300 meter.
Om avstdndet mellan utrymningsvigar sitts till 300 meter s ger det dd
minst méjligheten att tinda belysningen vid de tva ufrymningsvégarna och
mitt emellan dessa.

3.3.13 Nodbelysningens ljusstyrka vid platser med héjdskilinader

En parameter for att uppné en snabb utrymning vid evakuering i ett
tunnelrtr 4r att flodet av utrymmande resendrer 4r jimnt och fortlopande.
Att forebygga risken for fall och didrmed stopp i utrymningsflodet vid
forekommande hojdskillnader dr saledes viktigt. De kravalternativ vi
virderat i detta avsnitt utgdr frén reglering i TSD tunnel. Detta {or att en
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utrymningssituation i en jamvagstunnel mer liknar forhélianden for
utrymning i en tunnelbane- elier sparviigstunnel.

De alternativ som vi varderat avseende allmint rad for ljusstyrkan ddr
hojdskillnader férekommer utmed utrymningsvigen ir foljande:

s 3.3.13a Att ange ett allmint rdd som innebir att ljusstyrkan Skas till
minst 5 lux dir hdjdskillnader forekommer.

e 3.3.13b Att inte ange ndgot allmiint r&d utan lata det allménna kravet
pé& minst 1 lux pd géngbanans niva gilla dven dér hojdskilinader
frekommer, i likhet med vad som anges i TSD tunnel for
jarnvigstunnlar.

Vi har valt att anvinda alternativ 3.3.13a: en lokalt tkad belysning till minst
5 lux vid hojdskillnader eftersom det minskar risken for att personer faller
och att evakueringen diirmed tar lingre tid. Som jamforelse anges § TSD
PRM' att Husstyrkan ska vara minst 10 lux pa plattformar och 100 fux p&
den hinderfria viigen. Det bedéms dérfor som rimligt att genom allménna
rad ange att ljusstyrkan bér vara minst 5 lux dér det dr hojdskillnader i en
utrymningsviig som i §vrigt har en belysning pa | lux.

3.3.14 Sparoverging och fvriga passager

En hog ginghastighet 4r en grundliggande forutsattning for att resande sa
snabbt som mdjligt ska kunna utrymma en tunnel i hindelse av brand.

Kravet pi en jamn och obruten gangbana skapar grundldggande
forutsdttningar for att sjalvutrymning ska vara mdjlig.

Vad giller den hojdniva en spardverging ska ha i en tunnel har vi véirderat
foljande alternativ:

s 3.3.14a Spar6verging (gangbana Gver tunnelbane- eller
sparviigsspar) ska fSrliggas i jamnhdjd med réls Gverkant. Till detta
foreslds allménna rid for att undvika nivaskillnader mellan
spardverging, annan gangbana och dess omgivning.

e 3.3.14b Spardvergng ska vara forhojd dver rélsens Sverkant och i
vissa fall till samma nivé som géngbana och dess omgivning.

Vi har valt att anvinda alternativ 3.3.14a, kompletterad med att
nivéskillnader mellan gangbana och omgivning bor undvikas for att vi ser
att detta ger den bista funktionen vid utrymning.

MR OMMISSIONENS FORORDNING (EU) nr 1300/2014 av den 18 november 2014 om
tekniska specifikationer fr driftskompatibilitet avseende tiligineligheten till Europeiska
unjonens iimvigssystem for personer med funktionsnedsattningar och personer med
nedsatt rorlighet.

20 (37)
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1 TSD tunnel stills krav pi att gdngbanan bor vara i jimnhdjd med eller
hdgre dn rilsens Sverkant. Beroende pa hur gdngbanan utformas kan det
innebira att det skapas en nivéskillnad mellan gangbana och ballast, vilket
kan utgdra en risk i en utrymningssituation. Desamma géller om upphdjda
gangbanor anvinds.

Utdver den uppenbara risken att falla ner frdn gingbanan i en
utrymningssituation forsiimras dven tillgangligheten for personer med
nedsatt rérlighet, om man mdste forflytta sig Sver till exempelvis en
spardvergang i tunneln via trappsteg eller liknande. Det kan finnas
situationer dir andra 16sningar méste tillimpas eller dar alternativa 16sningar
kan motiveras. Vi foreslar daefor endast 1 allménna rad att nivéskillnader bor
undvikas. Om en gangbana ligger p4 en hdg nivé, innebir det att problem
med sikt och strlningsvirme vid en brand medfor strre piverkan for de
utrymmande genom att de ror sig pd ett hogre plan. Nir det giller gingbana
i anslutning till sparvig s& 4r denna ofta i hojd med spardverging utanfor en
tunnel men inom ett tunnelomrade dr sparvigen mer lik tunnelbanan om
man ser till behov av sparbvergang.

3.3.15 Utrymningsvig

Antal och utformning av dérrar i en utrymningsvig ir en grundliggande
sikerhetsatgird for att f& en snabb utrymning och undvika kobildning vid en
eventuell olycka i ett tunnelrdr. Dirfor foreslar vi krav pd antal
déredppningar till utrymningsvig, vilket vi redogr for nedan.

Krav pa fri hojd och bredd pa en drroppning och efter passage genom
dorrdppningen anvinds i gillande regelverk for jarnvigsomrédet (TSD
tunnel) samt i Boverkets byggregler. Dessutom #r kraven pa en unik
identifiering och p4 brandtekniska klasser for dorrar i en utrymningsvig
identiska med kraven for vigtunnlar (Transportstyrelsens foreskrifter om
sikerhet i véigtunnlar). Vissa av de krav som foreslds for utformning av
utrymningsvig dr identiska med géllande regelverk for vég och
jarnvigstunnlar, Mer finns att lisa om krav som anvints under 3.3.1 i denna
konsekvensutredning. Vi ser dock behov av vissa avsteg nir det géller
antalet dérear och utformning av dérrdppningar i en utrymningsvig vilket
presenteras nedan.

De alternativ som vérderats dr foljande:

o 3.3.15a Krav pa tvé separata dorrar for utrymning i varje
utrymningstunnel, i likhet med vad som foreslas i Trafikverkets
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rapport Dérréppringsbredder for persomirymning i jarnvdgstunnlar
'S Dérrarna ska ha en minsta fri déredppningsbredd péa 1,2 meter.

o 3.3.15b Krav pd en drr i varje utrymningstunnel med en minsta fri
dérréppningsbredd pé 1,4 meter, i likhet med vad som anges 1 TSD
tunnel. Detta innebiir att endast en dérr kan anvéndas i en
utrymningssituation.

V1 har valt att anvinda alternativ 3.3.15a, eftersom resultaten frin rapporten
ovan visat att det ir biitre att anvénda tva dorrar i stéllet for en dorr i en
utrymningsvig. Sikerheten vid feifunktion ar dessutom bitire med tvd
dérrdppningar jamfort med alternativet med en dorrppning.

I jimfdrelse med kraven 1 TSD tunnel dér endast en bredare dérrdppning om
1,4 meter kriivs #r det enklare att Sppna en smalare déredppning om 1,2
meter. P4 samma sétt fungerar ocksé en smalare dorr bittre i friga om
sjilvstangningsformaga. Aven formégan att motstd aerodynamiska krafter,
det vill siiga tryck- och sugkrafter, forbéttras.

Det totala personflidet genom tvd dorrdppningar dd vardera Sppningen har
en bredd av minst 1,2 meter visar sig bittre vid utrymning jamfort med en
déredppning om 1,4 meter, enligt den aktuella rapporten. Aven gillande
risken for kobildning &r alternativet med tva dorrdppningar att féredra
framfor en dorréppning. Minst risk for kobildning uppnis med alternativet
tva dorroppningar om 1,2 meter, enligt den aktuella rapporten. Mojligheten
till motriktade floden forbittras dessutom med tva dorrSppningar; det kan
till och med vara mojligt att lta utrymning paga under samtidig
riddningsinsats via samma passage.

Vi kan fiven konstatera att vid forberedande arbeten'® till TSD tunnel anges
en minsta bredd pa 1,2 meter breda dérrppningar, bland annat {or att
mdjliggtra att riiddningstjdnsten med sin utrustning ska kunna anvinda
passagen.

I vart forslag stills inte krav pd att det ska finnas brandslussar. Ddremot tar
vi héid for att utrymningsvigen kan ha differentierade krav om tvé eiler
flera thtt pa varandra foljande dorrar, med ldgst brandteknisk klass EI 30-C

4. Vilka ar berérda?

Vi gor bedsmningen att vart forslag i frsta hand och i nértid berdr SLL
som byggherre av den nya tunnelbanan och nya sparvigar i

13 Darrsppninesbredder for personutrymning i jmvigsmnnlar. Trafikverket publ.nr:
2014:062.

' ge fotnot 7.
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Stockholmsomradet men dven de kommuner som avser alt bygga nya
sparvigar elier tunnelbanor utanfdr Stockholm, 1 de fall sparvigarna
férlaggs under mark. Vidare berdrs fansstyrelserna i de kommuner dér ny
sparvig eller tunnelbana planeras samt de rddningstjénster som agerar i de
omraden ddr tunnelbana och sparviig planeras. For den nya tunnelbanan och
de nya sparvigarna i Stockholm #r det dven Storstockholms brandftrsvar
som blir piverkade. P& sikt s& paverkar forslaget dven andra kommuners
brand{drsvar | samband med framtida byggen av tunnelbana och spérviig i
de fall sparviigarna forliggs under mark.

Nir det giller foretag r det 1 huvudsak de foretag som hjélper till med
berikning och projektering av stdrre tunnelbyggen som berdrs av
regleringen. I Sverige 4r det en handfull olika konsultforetag som dominerar
denna marknad: WSP, Ramball, Tyréns, Sweco, AF och COWI.

Andra foretag som eventuellt pverkas &r de som driver tunnelbanetrafik
och sparvigstrafik. Exempel pa sidana &r MTR och Arriva. Dessa foretag dr
stora multinationella {oretag. MTR Nordic #r ett heldgt dotterbolag till MTR
Corporation Ltd (UK) och ingdr i den globala MTR-koncernen. I'éretaget
som #ven driver snabbtag mellan Stockholm och Goteborg har totalt drygt 3
000 medarbetare. Arriva som ir en del av Europas stdrsta koncern for
persontrafik, Deutsche Bahn, r ett sjalvstandigt svenskt bolag med cirka 4
400 medarbetare.

5. Vilka konsekvenser medfor regleringen?
51. Foretag

( X ) Regleringen beddms inte f& effekter av betydelse for foretags arbetsférut-
séittningar, konkurrensférmaga eller villkor § durigh. Samtliga konsekvenser f&r
féretagen beskrivs dérfér under 5.1,

{ ) Regleringen beddms fé effekter av betydelse for foretags arbetsférutséitt-
ningar, konkurrensférméga eller villkor i Surigt. Konsekvensutredningen
innehdller dérfdr ingen beskrivning under 5.1 uton samtliga konsekvenser fér
féretagen beskrivs under ausnitt C.

De foretag som enligt vér bedémning paverkas mest av forslaget dr
konsultforetag som planerar och projekterar storre byggprojekt av typ
tunnelbanor och sparvigar. Vi bedmer att tydliga krav som till stor del
liknar de som rér andra transportslag underlattar for planering av resurser
och dven tkar fSretagens mojlighet att arbeta inom fler omréden. Det &r
uppskattningsvis en handfull storre konsultforetag och ytterligare ett dussin
mindre konsultfSretag som berdrs.

Den kostnad som eventuellt skulle kunna uppsta 4r nér konsultforetagen
behiver gd igenom regelverket for att sitta sig in i de krav som vi foreslér.
De kan ocksa behgva utveckla metodik for riskanalyser och analyser vad
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giller utrymningskapacitet, om de inte har bra modeller fran tidigare
erfarenheter frén exempelvis jarnvigsomridet. Dessa foretag beddms fa en
stérre mojlighet att verka pd ett bredare omrade, innefattande
tunnelbyggnationer inom vig-, jérnvigs-, tunnclbane och sparvigsomrédet,
och som helhet 3 ligre kostnader for att verka inom sin bransch.

Vissa krav giller dven anvindandet. Darfor kan eventuellt ndgra av kraven
medfSra kostnader for foretag som stdr for drift av persontrafiken och
underhill av tunnelbanan, iven om kostnaderna bedéms som mycket
marginella for dessa foretag. Nu dr de foretag som driver tunnelbanetrafiken
normalt inte inriktade pa underhall av sparantdggning och tunnlar utan detta
hanteras av infrastrukturfrvaltaren, som utgdrs av SLL for tunnelbanan i
Stockholm och de kommuner som har eller planerar for sparviig. Det
framgdr i huvudsak i 5.3, déir konsekvenserna av regleringsforslaget ocksé
beskrivs. Nir det giller foreslagna krav for att hindra obehorigt
sparbetridande, bor dessa krav ge en vinst for foretagen som kommer att fa
farre stopp 1 trafikfltdet, se 6.4..

Det har inte varit majligt att prissitta konsekvenserna for berirda foretag,
vare sig det giller konsultforetag som bistdr i projektering eller de foretag
som driver tunnelbanetrafiken, eftersom det inte finns historik att gé tillbaka
till pa grund av att den senaste storre utbyggnaden av tunnelbanan var for
flera artionden sen. De eventuella kostnader och nyttor foretagen far av
regleringen kan heller inte virderas omride for omréde, dd det &r samhillets
kostnader som péverkas i storst omfattning av regleringen. Generellt sett dr
den totala bedémningen att foretagen far det enklare att verka med ett
tydligare regelverk, vilket sammantaget &r till fSrdel for berbrda foretag.

5.2. WMedborgare

Aven om de foreslagna minimikraven inte skulle beslutas, kommer dndé en
tunnel i tunnelbana eller sparvig ha en viss sikerhetsnivé nar det giller
exempelvis brand, men kostnaderna for avsaknad av krav beddms bli hogre
dn nodvindigt for samhillet och slutligen dess medborgare.

Medborgarna bedoms dock som helhet fa en sikrare tunnelbana och spérvig
vad galler risk for att halka och ramla ner pa sparomraden med anledning av
de krav som foreslas vad giller obehérigt spartilltriide. Den reglering vi
foreslar bedoms ge en 6kad personsikerhet med mindre antal dédade och
allvarligt skadade personer vilket ger en hogre upplevd trygghet for
resendrer,’’

"7 ge fotnot 4.
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Vidare bedéms medborgarna {3 en sikrare utrymningsméjlighet i fall
behovet skulle uppstd, framfér allt f5r personer med funktionsnedséttning,
eftersom breda gangvigar foreslas.

Risken for trafikpiverkande stdrningar beddms minska utifran forsltaget om
anordning for att férhindra obehdrigt sparbetridande. Det leder till
minskade forseningskostnader {6r medborgarna.

5.3. Staten, regioner eller landsting och kommuner

Forslaget kommer i nirtid att medfSra storst konsekvenser for SLL som
byggherre for den nya tunnelbanan men dven kommuner i de fall de str
som byggherre for kommande sparvigutbyggnader eller eventuellt
tunnelbanor bade inom eller utanfdr Stockholm.

Konsekvenserna av det férsiag som vi limnar bedéms vara till fordel nér vi
har valt att anviinda krav frin viig- och jirnviigsomradet eller andra
byggnadsverk.

Det har dock varit mycket svart att beddma kostnaderna av vért forslag for
de delar som skiljer sig frin etablerad reglering: tunnelprojekteringar skiljer
sig &t varje géng och det har ibland varit svart att se vad som varit grunden
for de olika kostnadsbilderna. Den stora vinsten med regleringsforslaget &r
att alla aktSrer som verkar inom omradet far tydliga krav.

Som tidigare nimnts har just avsaknaden av tydlighet lett till langdragna
planeringsskeden med mycket diskussioner kring vad som ir limplig
kravniva, vilket lett till onddigt héga kostnader. Kostnaderna har frimst
drabbat staten nér den 1 slutiinden har betalt for bygge av jirmvigstunnlar.

Ett exempel p4 det ges i en dom frén kammarrétten i Stockholm frin 1997
framgér att byggandet av fyra utrymningsvigar, med ett hdgsta avstind om
150 meter mellan dessa, for 52 miljoner i jrnvigstunnlar inte ansigs var
skilig i forhdllande till sannolikheten f6r att en olycka skulle intraffa.
Skillnaden i forutséttningar mellan jirmvig och tunnelbanan méste givetvis
beaktas i detta fall.

Konsekvenserna av foreslagna krav enligt 3.3.1 till 3.3.15 anges under
avsnitt 6.

5.4, Externa effekier

Den foreslagna regleringen beddms inte medfSra ndgra externa effekter for
buller, utslipp till luft och vatten elier infrastrukturslitage. Fokus for
regleringen #r sikerhet i hiindelse av brand och sikerhet vid anvindning
som avses ge effekter kopplat tili olyckor,

' Dom av Kammarritten i Stockholm (1997-11-19 mél nr 6814-1996)
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6. Vilka konsekvenser medfér bvervagda alternativ {ill
regleringen och varfdr anses regleringen vara det basta
alternativet?

Som konstaterats i avsnitt 5 berdr regleringsforslaget i forsta hand SLL och
kommuner som byggherrar av tunnelbanor och sparvégar. Nér det géiler
konsekvenser {81 fretag anges dessa i punkt 5.1 och for medborgare i punkt
5.2.

Att konsekvensutreda de foreslagna alternativen i avsnitt 3 dr genuint svart.
Det finns inget tydligt jamforelsealternativ till den reglering som foreslas
och det saknas historiska erfarenheter och etablerade samband som kopplar
en specifik atgird till en viss effekt. Vi har nedan redogjort for tiinkbara
konsekvenser sa langt som mojhigt.

De atgirdskostnader som vi redogdr fr kan stéllas i relation till virdet av
et riddat liv som i dagsldget statistiskt dr saft till 25,4 miljoner kronor i
2014 ars priser. P4 motsvarande sitt virderas ett svéirt olycksfall till 4,7
miljoner kronor. 19 Laga stgirdskostnader innebir att sikerhetseffekten inte
behéver vara lika stor som i de alternativ dér atgiirdskostnaden 4r hog.

Atgiirdskostnaderna finansieras dock genom offentliga medel och behdver
av den anledningen justeras utifrén den ineffektivitet som beskattning
innebir f5r samhillsekonomins funktion. Trafikverket rekommenderar en
skattefaktor pa 1,3 for att justera for skattekilar och ldgre konsumtions- och
prm:iuktionsvoEymer.20 Atgiirdskostnader ska siledes justeras upp med

30 procent for att kompensera fr detta.

Kravstilining under flera rubriker i foreskriftsiorsiaget

6.1 Kravniva fran andra regelverk eller nyutvecklade krav (3.3.1)

Nar det giller de krav som himtats fréin andra regelverk for byggnation av
vig- och jimvigstunnlar samt {Or andra byggnadsverk (se 3.3.1), har vi
beddmt att de krav vi valt att anvinda dr rimliga och dndamalsenliga dven
for tunnlar 1 tunnelbana och sparviig. Detta ger som konsekvens att vi far
jamforbar sikerhet for fast materiel och viss typ av utrustning i tunnelbane-
och spArvigstunnlar, relaterat till véig- och jarnvégstunnlar. Vad giller
nybyggnation av tunnlar for tunnelbana och spérvig, ir det ofrAnkomligt att
man maste anvianda krav frin andra trafikslag eller frén andra
byggkonstruktioner dir mer erfarenhet finns. Anledningen ér att det saknas
bred nationell erfarenhet frén tunnelbygge inom tunnelbana och spérvig,
eftersom det dr mycket sillan som sadana projekt genomftrs 1 Sverige. Det
kan droja flera drtionden mellan varje gang, och samhéllsutvecklingen och

¥ Trafikverket, ASEK 6.0.
» Trafikverket, ASEK 6.0,
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viirdering av sékerhet och tillginglighet foriindras betydligt snabbare &n sa.
Det 4r ocksa forhéllandevis en liten andel sparviigar som byggts i tunnlar.

Att redovisa monetiira konsekvenser for alla delkrav som anvinds & heller
inte mojligt utan att g8 igenom alla samlade byggregler som finns inom
omradet och aterstka beddmningsgrunder for dessa elier lita gora
langtgdende utredningar kring anledningen till ait vissa krav pd tunnlar och
byggnadsverk stills i dag. Den Svervidgande delen av géllande regleringar
for vig- och jarnvigstunnlar har varit etablerade sedan lang tid dér
bakgrundsmaterial till valda nivaer inte finns att tillgd, da de togs fram utan
dagens krav pa konsekvensutredning. Vi har darfor inte funnit skl till att
gdra analyser i monetdra termer av att anvinda krav frin annan reglering i
nulidget. De krav som himtats in frén annan nationell reglering har vi ocksa
viarderat till sitt innehall f5r en beddmning om nivan kan anses vara
tillricklig dven for tunnelbana och spérviig. Mingden passagerare kan dock
skilja mellan tunnelbana och sparvig men ligger 4nda som grund for
foreslagen reglering.

Krav under rubrik fnledande kray i fGrslaget

6.2 Samiad bedomning av nddviindiga sikerhetsatgiirder (3.3.2)

Vart forslag nir det giller sikerhetsbeddmning kompletterat med parametrar
for dess genomfBrande, beddms ge en enhetlighet inom
anliggningsbranschen nir det giller byggande av tunnlar. Vir beddmning &r
att detta ger ligre kostnader for staten. De krav som foreslis ger ocksi det
stdd kring sikerhetsbeddmning som bertrda aktorer efterfrigar.

6.3 Definition av plattformsrum for kravstiillande (3.3.3)

Nir vi foreslir en tydligare definition s& fir vi en bittre anpassad reglering
och inte en oreglerad tillimpning av krav som utgdr ifrén Boverkets regler
vitket ofta blir f6ljden i avsaknad av krav. Boverkets regler dr inte till alla
delar dr anpassade for dessa plattformsrum. Vi har inte angett konsekvenser
i monetira termer av inforandet av definition pé plattformsrum och
bedomningen att rummet faller under Transportstyrelsens bemyndigande.
Vir beddmning #r att det inte &r majligt utan att g igenom Boverkets
byggregler och efterforska bedomningsgrunder for dessa eller lata gora
langtgéende utredningar kring hur pass vil anpassade de dr till det tinkta
plattformsrummet for att kunna gora en jimfGrelse.

Introduktionen av begreppet plattformsrum och att det 4r ett utrymme med
resandeutbyte och ddrmed en anordning som hor till tunnelbanan eller
sparviigen gor det tydligt att utrymmet faller under Transportstyrelsen
foreskriftsmandat enligt 10 kap. 6 § plan- och byggforordningen (2011:338).
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Vi beddmer att tydliggrandet av plattformsrum och krav for ett sidant ger
en mer samlad beddmning av sikerhetsdtgiirderna i samband med
projektering och byggande av tunnelbanor och spérviigar under mark. Med
dagens situation 4r grénsdragningen mellan Boverkets och
Transportstyrelsens foreskriftsmandat otydlig. Tydlig reglering bedms
korta ner de i dag onddigt langa planerings- och byggprocesserna kopplat
till nya tunnelbane- och spérvigsprojekt och totalt sett medfOra ligre
kostnader for SLL och kommuner.

Vér beddmning dr dven att tydligheten pé sikt kommer att ge likvirdiga och
balanserade krav for tunnelbanor och spérvigar i jimf{Grelse med véigar och
jimvigar, avseende sikerhet i hiindelse av brand och siikerhet vid
anvandning.

Krav under rubrik Krav for egenskaper i forslaget

6.4. Tilltride for riddningspersonal (3.3.4)

Vér beddmning #r att nér tillteddesmajligheter for riddningspersonal
utformas tillsammans med tilltridesvigar och utrymningsvégar f5r resande,
s4 ger det en vil avvigd niva vad giller sikerhet och kostnader.

Krav under rubrik Platiformsrum for tunnelbana och sparvig i forslaget

6.5, Férhindrande av obehdrigt sparbetridande (3.3.5)

Dokument fran SLL:s trafikférvaltning som vi tagit del av, visar pd en
beriiknad samlad samhillselonomisk nytta av att infora atgérder for att
férhindra obehdrigt sparbetrddande i tunnelbanesystemet, varav en ar
inforande av plattformsavskiljande anordningar.”’ Effekten dr beriknad
utifrin att dtgirder gors i alla befintliga anldggningar.

Trafikforvaltningens samhéllsekonomiska nyttoberdkningar bygger pd
genomforandet av ett antal dtgirder ph bade plattform och lings spér, dér
plattformsavskiljande anordningar beddms vara den mest kostnadsdrivande
atgirden, men ocksd den med storst nytta i termer av dkad trafiksikerhet.
Aven om en del av de som dédas eller skadas allvarligt gor det langs spéret
pa utomhusstrickor sa sker merparten vid piattfomarnea.22 Forslaget till
reglering dppnar dock for andra [Gsningar.

Trafikforvaltningen har gjort beddmningen att ungefdr nio liv och sex svirt
skadade per 4r kan riddas genom att man infor personsikerhetshdjande
4tgdrder pé plattform och ldngs banan. Atgirder som forhindrar eller
motverkar obehdrigt sparbetridande bedoms ge storst effekt vid
plattformsrum utifrin att merparten som omkommer i Stockholms

' ysr referens se fotnot 4.
22 Risr referens se fotnot 4.
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och minskat antal skadade erhélls ocksd firre driftstopp i tunnelbanan, till

foljd av att obehoriga vistas i anliggningen.

24

Olika typer av plattformsavskiljande anordningar dr vanliga i tunnelbanan
virlden &ver men innebir en ny teknik i Sverige. Trafikforvaltningen SLL
beddmer att inforandet av plattformsavskiljande anordningar for hela det
befintliga tunnelbanesystemet innebér behov av utdkat underhéll
motsvarande 40 miljoner kronor per r.

Den direkta nyttan for resenidrer och for dem som driver tunnelbanetrafik av
minskad trafikstdrning och biittre punktlighet, beddms uppga till 30 miljoner

kronor per ar for hela det befintliga tunnelbanesystemet, medan nyttan i
termer av dkad trafiksikerhet berdknas uppgé till 300 miljoner kronor per
4r.7® Totalt innebir detta en samhiillsekonomisk nytta for det befintliga
tunnelbanesystemet i Stockholm, med i dag 100 stycken stationer, p& 290

miljoner kronor per ér.

Vi beddmer utifrén kontakter med SLL att den samhillekonomiska nyttan
av att forhindra obehérigt sparbetriidande dr 29 miljoner kronor per ér [or
det tunnelbanesystem med tio nya stationer som planeras, se
sammanstiliningen nedan. 1 detta ingdr bedomd nytta for minskad
trafikstdrning och dkad punktlighet. Det motsvarar en tiondel av den nytta
som SLL berdknat for hela nuvarande tunnelbanesystemet.

Befintlig tunnelbana
med 100 stationer

Ny, planerad tunnelbana
med 10 stationer

Personsikerhet

+ 300 + 30
Minskade + 30 +3
trafikstorningar
Drift- och - 40 i)
underhallskostnader

2 Trafiksikerheten i Sverige. Statistik och analys dver tamyie, Juftfart, sidfart och viig for

2015, Transportstyrelsen

* For referens se fotnot 4.
* Raknat pa att 9 liv/ar kan riddas samt en reducering av 6 allvarligt skadade/ar. Virdering

hamtat frin Trafikverket ASEK 5.2.
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Kostnader och nyttor i sammanstillningen ovan dr himtade frén SLL:s
trafikforvalining.”®

Nyttan #r beriknad pa arlig basis. DérfGr behtver vi anta en ekonomisk
livslingd for atgirden for att f& en total samhéllsekonomisk nytta. De arliga
nyttoberikningama behdver dessutom diskonteras i enlighet med de
principer som réder for samhillsekonomiska kalkyler inom
transpor‘t.wktorn.27 Den samhillsekonomiska diskonteringsréntan &r 3,5
procent. Om vi antar en avsedd livslangd pé 30 ar for exempelvis
plattformsavskiljande anordningar, ir den diskonterade nyttan drygt 560
miljoner kronor for den planerade tunnelbanan. Om vi antar en livslangd pa
20 4r, 4r nyttan drygt 440 miljoner kronor.*®

Den samhillsekonomiska nyttan ska stéllas i relation till den
investeringskostnad som exempelvis plattformsavskiljande anordningar for
med sig.

Bftersom atgdrden finansieras med skattemedel, behdver vi &iven belasta den
med skattefaktorn pa 1,3 (se avsnitt 6). Vid 30 4rs livslingd pé
investeringen bor investeringskostnaden for den planerade tunnelbanan inte
verstiga 430 miljoner kronor for en samhillsekonomisk vinst. Vid 20 ars
Jivslangd bor investeringskostnaden inte Gverstiga 340 miljoner kronor.

Dokument fran SLL:s trafikforvaltning visar pé en bedomd investering om
2 500 miljoner kronor for dtgirda hela det befintliga tunnelbanesystemet
med 100 stationer.” I denna investering ingér plaitformsbarridrer samt
omfattande forstarkningsatgirder for plattformar som nétt avsedd livslingd.

Eftersom det 4r billigare att bygga rétt fran bdrjan &n att bygga om i
befintlig anliggning, kommer var reglering att ge lagre
investeringskostnader for planerade tunnelbaneprojekt. Vi bedémer att
investeringskostnaden for det tunnelbanesystem som planeras med 10
stationer darfor & mindre #n 250 miljoner kronor, dven om det dr svért att
ange en exakt kostnad.

Den samlade bedémningen #r att regleringen bidrar till en
samhillsekonomisk vinst d& investeringskostnaden for den nya tunnelbanan
(mindre #n 250 miljoner kronor) &r visentligt ldgre &n den berdknade
samhillsekonomiska vinsten om 340 miljoner kronor, baserat pd en avsedd
livslangd av 20 &r.

6.6 Utrymningskapacitet (3.3.6)

* Se fotnot 4.
¥ Trafikverket, ASEK 6.0.
2 Qe fotnot 4.
¥ Qe fotnot 4.
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Virt forsiag om att hissar kan utgtra del i utrymningsviig beddms vara en
viktig del i att mojliggdra anliggning av djupt liggande stationer. Det finns
stationer dar det inte dr limpligt att hela tiiltridet och utrymningen utgdrs av
trappor och rulltrappor. Det kan bli komplicerat efler mycket kostsamt att
anordna utrymnings- och tilltridesviigar enbart via trappor eller rullirappor.
For att alla utrymmande ocksé ska kunna ha mojlighet att komma upp ur
sadana stationer pé ett sikert sdtt finns behovet att kunna anvinda hissar for
att inte f3 igenséttning i trappor av personer som inte orkar hela vigen upp.

Nir vi har analyserat gillande krav pa viig- och jirmvigsomrédet har vi
konstaterat att man inte redovisat sdkerhets- och kostnadsaspekter kopplat
till dessa. Vi har darfdr haft svéart att identifiera nyttor och kostnader i
utredningen.

Krav under rubrik Tuanlar for tunnelbana och spdrvig i forslaget

6.7 Avstand mellan utrymningsvigar i tunnel (3.3.7)

Nir vi har analyserat géllande krav kopplat till avstdnd mellan
utrymningsvigar fér véig- och jarnvigstunnlar har vi konstaterat att man inte
redovisat siikerhets- och kostnadsaspekter kopplat till dessa. Vi har dérfor
haft svart att identifiera nytior och kostnader i monetéira termer for de olika
forslagen.

Virt forslag medger en mdjlighet att kunna tka avstédndet mellan
utrymningsvigar till mer dn 300 meter baserat pd en verifiering av
erforderlig utrymningssikerhet. Darfor ger det, enligt vir beddmning, en
tkad flexibilitet vid planering, projektering och byggande.

Vi har baserat vdra krav om 300 meter pd en analys och avvigning av
gillande krav pa jirnviigsomraden och krav vid genomférande av
jarnvigsprojekt under 1990-talet tillsammans med det nyligen genomfGrda
projektet Citybanan i Stockholm och den planerade Vistlinken 1 Goteborg.
Alla har forhallanden som liknar en ny tunnelbana eller sparvig under mark.

6.8 Krav pa FiD-virde (3.3.8)

Det #r svart att redovisa ekonomiska konsekvenser for inforandet av
beriikning av FID (Fractional Incapcitation Dose) med tilthérande
grinsviirde 0,3 {or att vérdera den kritiska inverkan frén toxiska gaser.

Enligt studier utforda av Trafikverket®® anges att alternativa siktkriterier vid
kritiska f6rhillanden bor ersittas med krav pd att utrymning ska vara mdjlig
innan de utrymmande blir medvetsidsa. Detta har vi beaktat i vért forslag till
allménna rad. Det dr ocksé praxis redan i dag vid nybyggnad av

* Fir referens se fotnot 8.
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jarnvAgstunnlar och dirfor & vir bedomning att radet dven 4r relevant {or
tunnlar 1 tunnelbana eller sparvig.

Regelforslaget medfor mer enhetliga regler inom plan- och bygglagens
(2010:900) tillampningsomréde. Boverket har i tva remisser” angdende
brandskydd for byggnader angett FED%20,3 som en kritisk paverkan vid
brand.

6.9 Utformning av gingbana (bredd) (3.3.9)

Forslag att tunnlar for tunnelbana och spérviig ska utformas med gingbana
med angiven bredd och hojd innebir att tunnelns geometriska tvirsnitt Skar
i jamfGrelse med att inte ha ndgra géngbanor.

For en enkelsparstunnel innebir en okning av gingbanebredden frén

0.8 meter till 1,2 meter ett 8kat berguttag pé cirka 22,5 kvadratmeter. Detta
tillsammans med tillkommande kostnader for bredare gingbana ger en
beddmd kostnadstkning pa cirka 3—4 miljoner kronor per sparkilometer.

Den 6kade kostnaden for bredare géngbanor ska végas mot en effektivare
och snabbare utrymning, dér liv kan riddas med en effektivare
raddningsinsats. Som exempel beddms kostnaderna for bredare gdngbanor i
samband med utbyggnaden av tunnelbanan i Stockholm, med totalt 19 km
lingd (38 km enkelspérstunnet), uppgd till 110-150 miljoner kronor. Vi
beddmer att investeringen under en tunnetbana eller sparviigs hela livslingd
&r [6nsam med tanke pé att dessa system ofta dimensioneras for en avsedd
teknisk livslingd om 120 &r.

6.10 Niva pa gangbana (3.3.10)

Forslaget uttryckt som allminna rad att nivaskillnader mellan géngbana och
omgivning bor undvikas ger en flexibel reglering, vilket inte bedtms 8ka
kostnaden for anpassning jamfort med en mer detaljstyrd reglering.

6.11 Avstind mellan vigledande markering (3.3.11)

Kostnaden for att sitta upp skyltar med 25 meters avsténd i stillet for 50
meters avstind dr marginell i relation till den dkade tryggheten och den
snabbare utrymningen som fas med ett kortare avstand mellan viigledande
markeringar.

6.12 Avstind mellan platser fér tindning av nddbelysning (3.3.12)

* Boverket, remiss (2011) av Vigledning i analytisk dimensionering av byggnaders
brandskydd samt remiss (2010} av Konsekvensutredning av nya brandskyddsregler.

32 pED = Fractional Effective Dose. FED innefattar bdde FID och FLD; Fractionat Lethal
Dose (dodlig dos). Det som Boverket (liksom ISO 13571:2012) avser & FID.
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Konsekvenserna med att ange krav p4 maximalt 150 meters avstind mellan
platser dar nédbelysning kan tindas manuellt i stallet for 250 meters avstand
4r marginella i forhallande till nyttan med att snabbt kunna tdnda
nidbelysningen och dérigenom f en snabbare och sikrare utrymning.

6.13 Nodbelysnings Yjusstyrka vid platser med héjdskillnader (3.3.13)

Det innebdr marginellt hogre kostnader att punktvis tka ljusstyrkan till
minst 5 lux dir hojdskilinader forekommer. Kostnaden ska stéllas i relation
till den minskade risken f5r fall och en jamnare och hogre
utrymningshastighet.

6.14 Spardverging och dvriga passager (3.3.14)

Att inte ha ndgra spardvergingar ir inte nagot realistiskt alternativ, om
sjalvutrymningsprincipen ska tillimpas. Det foreligger stor risk for
fallskador, blockering och tringsel vid utrymningen, om spardvergangar
inte anordnas. En spardverging beddms kosta i storleksordningen 200 000
kronor. Kostnaden #r Jig i forhallande till den positiva effekt som en
obruten gangyta ger i form av ett jimnt utrymningsflode. Dessa kostnader
ska stillas i relation till den bedémda samhéliskostnaden for ett dédsfall om
25,4 miljoner kronor.** Kostnaden for en sparéverging #r dock inte
densamma om utformningen ir mer lik den normala sparutformningen vid
en sparvig, dir rilsen ofta redan &r nerséinkta i niva for gdngtrafiken.

6.15 Utrymningsvig (3.3.15)

Kravet p4 tva dorrar minskar kitbildning samtidigt som utrymningstiden
forkortas da tva dorrar anvinds jimfort med en dorr. Darfor Skar
personsikerheten vid utrymning visentligt.

{ rapporten Dérroppningsbredder for personutrymning i jarnvagstunnlar
visade analyser att tva dérrSppningar om 1,20 meter ger en forkortning av
utrymningstiden med cirka 8 minuter jimfort med en drrdppning om

1,40 meter, om ett tdg med 1 600 resande ska utrymmas. Dagens
tunnelbanetig har en kapacitet angiven till 1 200 passagerare och dirfor blir
tidsvinsten sannolikt ndgot lagre 4n i jarvigsforstket. Kapaciteten {6r
sparvagnstg ir dock inte lika stor, normalt ligger den mellan 300-400
passagerare.

Vid kontakter med SLL:s forvaltning for utbyggd tunnelbana framkom att
det i deras kalkyler endast dr marginella skillnader i kostnader med att
installera en dorr om 1,4 meter eller tva dérrar om 1,2 meter. Detta
baserades bland annat pi att en dérrdppning pa 1,4 meter &r ett udda matt

3 Trafikverket, ASEK 6.0, 2014 4rs viirde.

i Datum BrrfBeteckning

STYRELGERN 2016-08-30 TSF 2016-124

33 (37)



A TRANSPORT Datum UnifBeteckning 34 (37)
CTYRELSEN 2016-09-30 TSF 2016-124

som ir relativt dyr att producera, vilket gér att kostnaden for tvd dbrrar om
1,2 meter dr jimforbar med en dérr om 1,4 meter.

Kravet p4 tvd utrymningsddrrar &r, enligt var bedémning, en grundldggande
sikerhetsatgird for att £ en snabb utrymning. Stiller man den vérderade
"nyttan” att ett riiddat liv vid en eventuell olycka uppgar till 25,4 miljener
kronor’® beddmer vi att det finns ett tydligt samhé#lsekonomiskt motiv till
att stilla krav p4 installation av tvd stycken 1,2 meters dorrar med de
marginella extra kostnader som uppstér.

7. Viika bemyndiganden grundar sig myndighetens
beslutanderatt pa?

Var beslutanderitt grundar sig p& 10 kap. 6 § plan- och byggforordningen
(2011:338). Transporistyrelsen tolkar begreppet anordningar i plan- och
byggforordningen som att det omfattar plattformsrum och utrymningsvégar.

8. Overensstiammer regleringen med eller gar den utdver de
skyldigheter som fljer av EU-rdtislig reglering eller andra
internationella regler?

Transportstyrelsen beddmer att forslaget inte medfor problem for den fria
rorligheten enligt EU-riitten, eftersom forslaget inte sétter upp ndgra krav pa
produkter eller organisatoriska krav pé tjansteutdvare, utver det som finns i
gemensam reglering.

Det finns inte EU-gemensamma regler for tunnelbana och spérvig som
paverkar utformningen av tunnlarna med mera.

9. Behdver sérskiid hansyn tas ndr det galler tidpunkien for
ikraftiradande och finns det behov av specielia
informationsinsatser?

Foreskrifierna bor trada ikraft s& snart som méjligt, eftersom flera stérre
projekt #r i planeringsskedet, s att det blir tydligare for genomidrandet av
dessa projekt vad som krivs vad giller personsikerheten. Vi foreslér att
tillampningen av kraven regleras genom Svergingsbestimmelser som
utformas si att redan driftsatt tunnelbana eller sparvig inte omfattas av
forslaget. De som berdrs av forslaget kommer att fa riktad information om
tidpunkten for ikrafttriidande s snart foreskrifterna beslutats.

B. Transportpolitisk maluppfylielse

Det svergripande mdlet for svensk transportpolitik &r att stikerstélia en
samhbéisekonomiskt effeltiv och [dnasikiigt héllbar tronsportférsdrining for

5 Trafikverket, ASEK 6.0, 2014 ars vérde.
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medborgare och néringstiv i hela landet. Under det 8vergripande malet finns
ocks& funktionsmél och hdnsynsmél med ett antal prioriterade omrdden.

Eunktionsmalet handlar om att skapa tillgénglighet for ménniskor och gods.
Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska medverka till att
ge alla en grundléggande tillgéinglighet med god kuaiitet och anvéindbarhet
samnt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Somtidiot ska transportsystermet
vara jamstallt, det vill séiga likvérdigt svara mot kvinnors respektive mdins
trarsportbehov.

Hénsynsmélet handlar om séikerhet, miljé och hélsa. Transportsystemets
utformning, funktion och anvéndning ska anpassas Lill att ingen ska dodos eller
skadas allvarligt. Det ska ocksé bidra till det Svergripande generationsmdlet for
miljé och att miljdkvalitetsmdlen uppnds, samt bidra tilt Skad hélsa.

10. Hur paverkar regleringen funktionsmalet?

Transportpolitikens mal i Sverige &r att sdkerstéilla en samhéllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hillbar transportfrsdtjning f6r medborgarma och
néringslivet i hela landet.

Den foreslagna regleringen med fokus pé sikerhet vid anviindning och vid
brand for tunnelbanor och sparvigar beddms tka medborgarnas foriroende
och trygghet for dessa viktiga alternativa kollektivirafikslag.

Vil fungerande och nyttjade tunnelbanor och sparvigar medverkar till
utformningen av ett jimstillt samhille, samtidigt som tillgingligheten inom
och mellan regioner forbittras, vilket i sin tur medfor att kvaliteten {5r
néringslivet forbittras.

11.Hur paverkar regleringen hénsynsmalet?

Vi bedémer att den foreslagna regleringen péverkar hinsynsmalet om
sikerhet til} transportsystemet pé ett positivt sitt. Férst och frimst genom att
forslaget ger likvirdiga och balanserade krav avseende sdkerhet vid
anvindning och brand for de markbaserade transportsystemen. Forslaget pd
basstandard for tunnlar, plattformsrum, utrymningsvigar och insatsvégar for
tunnelbana och sparvig beddms vidare forenkla och forkorta planerings-
och byggprocessen kopplat till byggande av tunnelbana och spirvig, bade
nir det giller nirliggande projekt men dven for framtida projekt.

Den foreslagna regleringen beddms inte direkt paverka de Svriga
hansynsméien miljé och hilsa.
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Regleringen beddms inte fa effekter av betydelse for {Sretags arbetsforut-
sittningar, konkurrensformaéga eller villkor i dvrigt. Samiliga konsekvenser
for foretagen beskrivs ddrfor under avsnitt A 5.1.

D. Sammanstillning av konsekvenser

Berord aktdér | Effekter som inte kan beriknas Berdknade Kommentar
effekter (tkr)
Férdelar Nackdelar +f-

Féretag Enklare och effektivare att Margineil
projektera anliggning dd reglering | kostnad kan
fran andra trafikslag elier Boverket | uppsté nar
delvis nyttjas. konsuliféretagen

behbver g
Stérre majlighet for konsuiter att ‘genom i
verka pé ett bredare omrade, fege!.verke?i f.Or.
innefattande tunnelbyggnationer att salta sig In i
inem bade vég- och jEmvags- kravbider.
omsadet.
Minskade trafikstérningar och
battre punktlighet for de som driver
tunneibane- och sparvagstrafik.

Medborgare Minskade trafikstrringar och
b#ttre punkiiighet
S#krare och effektivare
uirymningsmdjligheter.

Mindre risk for att halka och ramia
ner pé sparomraden.

Staten m.fL Planerings- och Vissa

projekteringsprocessen blir investerings-
snabbare och effektivare mad och underhalis-
iydiiga krav. kostnader Skar.
Reglering medverkar till en
kosinadsvirdering vid vat av
atgard utifrén sikerhetsaspekier.
Totalt sett en samhéllsekonomisk
vinst utifran den Skade
sékerheten.

Externa

effekter

Totalt

36 (37)
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E. Samrad

Transportstyrelsen har haft dialog med Boverket, dé frimst kring
grinsdragning vad giller plattformsrum. Vi har dven varit i kontakt med
Trafikverket, Linsstyrelsen i Stockholms ldn, Storstockholms brandférsvar
samt Stockholms lidns landsting (SLL; bade den byggande delen
Férvaltningen f6r utbyggd tunnelbana (FUT) och den férvaltande delen
Trafikforvaltningen (bade avseende tunnelbana och sparvig)) samt
nationella experter dir fragestiliningar kring sikerhet — speciellt
mojligheten till sjilvutrymning och insats i hiindelse av brand och vart
bemyndigande — diskuterats. Vi har dven varit i kontakt med foretridare for
Goteborgs sparvigar och NorrkOpings sparvigar.

Om ni har ndgra fragor med anledning av konsekvensuiredningen elier
synpunkter ni vill framfora far ni gérna kontakta oss:

Per Andersson

Utredare

E-post. per.andersson(@transportstyrelsen.se
Tel. 010-495 56 40

Bjorn Sodergren

Handldggare

E-post. biorn.sodergren@transportstyrelsen.se
Tel. 010-495 55 70

Martin Hedberg

Jurist

E-post. matrtin.hedberg@transportstyrelsen.se
Tel. 010-495 57 32
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Transportstyrelsens forfatiningssamling @& STVRELSEMN

Tramsporistyrelsens foreskrifter och allméinna rad TSFS 2017:(XX]
om personsikerhet i tunnlar och plattformsrum for Utkom frén trycket
tunnelbana och sparvig; den [DATUM AR]

beslutade den [DATUM AR]. JARNVAG

Transportstyrelsen foreskriver foljande med stod av 10 kap. 6 § plan- och
bygpforordningen (2011:338) och beslutar foljande allménna réd.

Enledande bestimmelser
TilEimpningsomrade

1§ Dessa fireskrifter innehaller bestdmmeiser om tillimpningen av 3 kap.
8 och 108§ plan- och byggforordningen (2011:338) avseende
personsikerhet i tunnlar och plattformsrum for tunnelbana och sparvig.
Foreskrifterna géller inte for depder.
Tilltrades- eller utrymningsvigar som ér en del av en annan verksamhet
med ett annat syfte dn att enbart vara Hlltrides- eller utrymningsvig Or
resande omfattas inte av kraven i dessa foreskrifter.

Definitioner

2§ I foreskrifterna anvinds foljande begrepp med angiven betydelse.

gangbana bana i tunnel avsedd fér glende och som leder till
utrymningsvig

platiformsrum en plats efler ett utrymme for utbyte av resande med
omsluiande konstruktioner som  begrdnsar  fritt
huftflode

sciker plats ett uirymme inne 1 eller utanfor tunneln eller

plattformsrummet som ger tillfdlligt skydd mot
livshotande faror efter eller under utrymning och med
en ulgdng som inte leder till cit tunnelrdr dir en
olycka har skett



TSES 20287

teknikrum ett slutet utrymme med dorrar, inne i eiler utanftr
tunneln, med  sikerhefsanordpingar  som  dr
nodvandiga for minst en av foljande funktioner:
sjalvraddning,  utrymning,  nddkommunikation,
strémforsdrining,  r#ddning,  brandbekimpning,
signal- och kommunikationsutrustning

trafikutrymme ett utrymme som upplits for tunnelbane- eller
sphrviigstrafik och som har fysiska avgrinsningar, i
form av bergviggar, inklddnader, dorrar i
utrymningsvig eller liknande

tunnel en minst 100 meter ldng stricka omsluten av jord,
berg eller konstruktion som medger att fordon kan
kiras under hogre beligen mark, byggnader eller

vatien

tag avser i de hir foreskrifterna ctt sparfordon eller en
kombination av spérfordon som framfors som en
enhet

utrymuingsvag en passage for utrymmning till en siker plats och som
kan omfatta dérrar 1 en nbdutging eller
forbindelsevigar

overddickning en konstruktion vars huvudsaldiga uppgift @r att gora

det mailigt att uppfora  byggnader eller
markanliggningar ovanfor ett trafilkutrymme eller
plattformsrum

I &vrigt har begreppen i dessa foreskrifter samma betydelse som [ plan~
och bygglagen (2010:900) och plan- och byggforordningen (2011:338).

Allminna bestimmelser
Allmiint

3§ En tannel och ett plattformsrum ska vara utformade pd ett sidant satt
att personer som vistas i den, har mdjlighet att sidlvuirymma eller pd annat
sitt kan sdtta sig i sikerhet vid héndelse av brand.

4§ Vid projekteringen av tunneln och plattformsrummet ska byggherren
giira en samlad bedomning av

1. infrastruktur, inklusive spiranldggning, enligt 2 § lagen (1990:1157)
om sikerhet vid tunnelbana och sprvilg,

2. fordonsegenskaper,

3. trafikledningens mdjligheter att leda trafiken, och

4. szkerhetsordning for tunnelbana och sparvig enligt 14 § lagen om
sikerhet vid tunnetbana och spérvag,

Bedomningen ska ligga till grund fir byggherrens beslut om nédvindiga
sikerhetsdtgirder. De sikerhetsitgirder som infors ska vara rimliga med



avseende pa den sikerhet som erhdlls i forhdilande till kostnaden for
atgdrderna.

5§ | bedomningen enligt 4 § ska en riskanalys och en riskvérdering
genomforas med en | anldggningsbranschen etablerad metod. Vid
riskanatysen och riskvirderingen ska dtminstone foljande faktorer ingé
I. tunnetldngd,
. antal tunnelrdr,
. antal spér,
. tunnelns tvirsektion,
. vertikal och horisontell linjeforing,
. spérvéxlar i tunniarna,
. tunnelns konstruktionstyp,
. enkel efler dubbelsparstunnei,
9. antal tig per timme, inklusive dess fordelning ver dygnet,
10. #id innan rdddningstjinst kan pdborja insats,
11. maximalt antal personer som mdste utrymmas vid olycka,
12. trafikledningens méjligheter att stoppa tdg ulanfor drabbat avsnitt
eller leda tdg till en station,
13. téglingd,
14. brandklassning av 14g,
15. thghastighet,
16. eventuel] brandgasventilation, och.
17. geografiska och meteorologiska forutsittningar,

00~ Gh L B L N

Allménna rad

Metodiken enligt Trafikverkets dokument TDOK 2015:0166 "BVH
585.30 — Personsdkerhet | jarnvagstunnlar. Handbok for analys och
vdrdering av personsikerhet i jarnvagstunnlar” daterad 2015-05-31,
i for tunnelbana och spérvag tilldmpbara delar, kan anvindas vid
riskanalysen och riskvirderingen.

Vid berdining av maximalt antal personer som mdste utrymmas
bésr hansyn tas il

1. antal 1ég som kan bli drabbade, om. plattformarna pd en
siation dr brandiekniskt separerade kan hénsyn tas till detia vid
berdkningarna,

2. fullsatta 16g (maximalt antal sittande plus maximalt antal
stéende som ryms | de tdg som avses att trafikera den aktuella
anldggningen),

3. antal personer som berdknas std och vinta i platiformsrummel,
och

4. prognostiserat antal resande upp 6ill 20 dr efter wrafiksiart.

6§ For tunnlar och plattformsrum som har speciella forutsétiningar ska en
fordjupad riskanalys genomforas. Den ska vara utgdngspunkt for ait
bestimma om ytterligare riskreducerande sikerhetsftgdrder behdver vidtas.

En tunnel anses ha speciella forutsittningar om det #r en sanktunnel eller
har en $verdickning.

TSKFS 2017:
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Ett plattformsrum anses ha speciella forutsdttningar om det ligger i
nirheten av omraden for aterkommande evenemang samt vid idrettsarenor,
miissor och liknande anliggningar dér det ofta forekommer mycket higa
personfléden.

78 Vid dimensionering av nodvindiga sdkerhetshtgiirder ska det
sitkerstillas att utrymning och riddningsinsats kan genomftras under minst
60 minuter.

Krav pid egenskaper
Brandmotstind

8§ Burformégan for tunnlar som i hindelse av brand kan Sversvammas
(sanktunnlar) eller orsaka att Overddckningar eller andra nirliggande
bygenadsverk sitrtar samman, ska verifieras av byggheiren, genom
provaing eller berdkning enligt kolvitekurvan i standarden SS-EN 1363-
2:1999.

Varaktigheten for kolvitekurvan ska vara minst 120 minuter.

F&r tunniar dér det birande huvudsystemet utgtrs av berg krdvs det ingen
verifiering av birformagan vid brand. Med det barande huvudsystemet av
berg avses  bergkonstruktionen  tillsammans med  konventionell
bergforstirkning,

9§ 1 hindelse av brand ska tunnelns och plattformsrummets
inkl#dnadssystem kunna motstd brandpéverkan utan aft kollapsa under den
tid som krivs for utrymning och riddningsinsats. Detta ska verifieras av
byggherren genom provning eller berdkning.

10§ Anliggningsdelar som utgdr en grins mellan ett trafikutrymme och
et utrymme som ingdr i en utrymningsvdg ska utformas 1 minst
brandteknisk klass EI 60 enligt SS-EN 13501-2:2007.

Anliggningsdelar som utgdr en grins mellan ett teknikrum och eft
trafikutrymme ska utformas i minst brandteknisk klass E1 60,

Bygenadsmaterials och kablars brandtekniska egenskaper

11§ Byggnadsmaterial som anvinds ska uppfylla kraven for klass A2
enligt kommissionens delegerade forordning (EU) nr 2016/364 av den 1 juli
2015 om klassificering av byggprodukters reaktion vid brandpéverkan enligt
Europaparlamentets och rdets forordning (EU) nr 305/2011.

Yiskikt som inte hor till barande konstruktioner samt annan utrustning
ska uppfylla kraven for klass B enligt kommissionens delegerade fHrordning
(EL]) nr 2016/364.

12§ Kablar som kan exponeras av brand ska uppfylla kraven for
klassificering B2,,, sla och al, enligt kommissionens delegerade forordning
(EU) 2016/364.



Branddetektering i teknikrum

13§ Teknikrum ska wvara utrustade med detekiorer som larmar il
ledningscentral for tunnel eller motsvarande funktion, i hindeise av brand.

Hinder for tilltride till nddutgingar och teknikrum

14§ Tilltesde for obehdriga il nodutgdngar och teknikrum ska forhindras
genom lamplig anordning,

Nodutgdngar som gér att lasa ska vara mojliga att Gppna av utrymmande
i utrymningstikiningen trots att de #r lasta fOr aft hindra iilltride fOr
obehoriga.

Kommunikationssystem

158§ Dct ska vara mdjligt att hela tiden upprétthalla kommunikationen
mellan tiget och ledningscentral for tunnel eller motsvarande funktion,
Tunneln ska vara konstruerad pi ett sddant sitt att det 8r mojligt for den
riddningstjinst som verkar inom omridet aft anvinda sin  egen
kommunikationsutrustning.
Det ska g8 att kommunicera via mobiltelefon eller fast forbindelse mellan
sikra platser under mark och ledningsceniral eller motsvarande funktion.

Stromforsorjning och elkretsar

16 § Det ska finnas minst en alternativ stromkiltla for att sékerstélla att
sikerhetsutrustningen for utrymning, fungerar under den tidsperiod som
kravs for utrymning och riddningstjénstens insats.

Den alternativa stedmkillan ska utgtras av annan obercende matning,
reservkraft efler avbrottsfri kraft.

Allmiinna rid
For en alternativ stromidlla dr det limpligt att ha en kapacirtet pd
minst 60 minufer.

17§ El-, mit- och styrkretsar ska utformas pd ett sddant st att ett [okalt
fel inte paverkar oskadade kretsar och sikerhetsfunktioner i skadans nirhet.

Skydd for sikerhetsutrustning

18 § Stkerhetsutrustningen i tunnlar ska skyddas mot skada som Kan
uppst vid mekanisk paverkan.

Den ska diven fungera i hindelse av brand under den tid som krévs for
utrymning och riddningstjdnstens insafs.

Jordning av kentakiledning eiler sirdmskenor

19§ Ancrdningar for jordeing av kontaktledning eller stromskena ska
finnas.

TSFS 2017:
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Om jordning av en enstaka sektion &r mojlig, ska jordningsanordningar
finnas tillgédngliga i ndrheten av deiningspunkterna melkan sektioner.

THltride for riiddningspersonal

208 Vid utformning av  tilltrddes- och utrymnaingsvigar ska
tillteddesmijligheter fr raddningspersonal sakerstillas.

Brandvatten

21§ Tillgdng till brandvatten ska finnas i plattformsrummet och i
anslutning tlf vtrymningsvigarna i tunnlar,

Allminna rad

Kapaciteten 1 brandposter och utformningen av anordningar for
brandvatien bér wiformas i samrdd med den raddningsijdnst som
verkar inom omridet.

Fast sHicksystem

22§ Om eft fast slicksystem installeras ska det finnas funktioner som
sikerstiller att

1. drineringssystemet kan omhinderta slickmedel,

2. det inte sker en paverkan pd luftens skiktning i tunneltvirsnittet vid
brand s& att det blir problem med lufttiilforsel,

3, systemet fungerar i samverkan med Dbranddetekterings- och
larmsystem, och

4, ventilationssystemet och tunnelns Overvaknings- och styrsystem har
miiilighet att fungera ihop med sddant system.

Piattformsrum for tunnelbana och spirvig
Fdrhindrande av obehbriga

23§ Det ska for tunnelbana finnas anordningar i plattformsrummet for att
forhindra eller motverka att obehtriga kan betriida sparomrédet, sjdlvmord,
fall ner pé spéret och andra olyckor, _

I de fail plattformsavskiljande véiggar anvénds ska de utformas pd ett
sddant sitt atl utrymning dr mojlig frén tiget till plattformen oavsett var
tiget stannar lings plattformen.

Utrymning

24 § Det ska finnas utrymningsvigar frén plattformsrummet och de kan
utgdras av rulltrappor, trappor, hissar, och andra typer av tillirddesviigar.

Vid dimensionering av utrymningsvigar fran plattformsrummet ska detta
goras ufifrdn det maximalt antal personer som méste utrymmas vid olycka
enligt 5 §.



25§ Om rullttappor ingdr vid dimensionering av plattformsrummets
utrymningsvigar ska 26 och 27 §§ till&mpas.

Om  hissar  ingdr vid dimensionering av  plattformsrummets
utrymningsvigar ska 28-31 §§ tilldmpas.

26§ En rulltrappa ska riknas bort vid dimensioneringen for att hantera en
situation dér en rulltrappa kan vara ur funktion.

27§ Limpliga anordningar ska finnas som sakerstiller att rollirapporna

fortsdtter att g4 i utrymningsrikiningen vid en ufrymningssituation.
Anordningarna ska #ven sikerstdlla att rulltrappor i drift i motsatt

riktning mot utrymningsrikeningen, stoppas vid en utrymningssituation.

Allmiinna rid
Rullirappornas fria bredd bor vara minst 1,0 meter.

28§ En hiss ska raknas bort vid dimensioneringen for att haniera en
situation dér en hiss kan vara ur funktion.

Hissar far hdgst utgira 50 procent av utrymningskapaciteten.

Det ska finpas minst en utrymningstrappa eller annan atrymningsvig i
ansiuining till hissama.

26§ Vid dimensioneringen ska #&tminstone hissarnas kapacitet och
utformning av sikra platser 1 ansluining tiil hissarna ing.

30§ Det ska finnas mojlighet till obruten kommunikation mellan hissarna
och ledningscentral eller motsvarande funktion.

Det ska dven finnas mdjlighet tili obruten kommunikation melian sikra
platser i anslutning till hissarna och fedningscentral for funnei eller
motsvarande funktion.

31§ Hissarna ska utformas si att ett lokalt fel i drivnings- och
styrningsufrustningen hogst pdverkar en hiss.
Det ska dven finnas reservstromkallor till hissarna.

32§ Plattformsrummet, en avskild utrymningsvag frén plattformsrummet
elier ett paraliellt tunnelrdr f8r anses vara en stker plats om det utrustats
med anordningar som skyddar mot effekterna av en brand.

Allminna rid
Anordpingar som skyddar mot effekter av en brand kan uigéras av
brandgasventilation.

Ufrymningsiarm

33§ Utrymningslarm ska finnas i plattformsrummet och 1 anslutande
tilltrides- och utrymningsvagar.

34§ Utrymningslarmet ska klara av att, pd &tminstone svenska och
engelska, limna ett talat och textat meddelande.

TSFS 2617:
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Allminna rid
Talade och fexiade wirymningsiarm  kan  kompletteras  med
fjussigrnaler.

Nodbelysning och vigledande markering

35§ Nadbelysning och vigledande markering ska finnas i
plattformsrummet och i anslutande utrymnings- och titleradesvagar.

Tennlar f6r funnelbana och sparvig

36§ DBestimmelserna i 37-49 §§ giller tunnlar for tunnelbana och
sparvig,.

Utrymning

37§ 1en tunnel ska det finnas vtrymningsvigar sd att uirymmande sililva
kan ta sig till en siker plats 1 hiindelse av en olycka.

Utrymningsvigarna ska dimensioneras utifrin det maximalt antal
personer som miste utrymmas vid olycka enligt 5 §.

Allminna rad
Avsidnd mellan tvd wirymningsvigar bor vara higst 300 meter.

38§ Vid dimensioneringen av avstindet mellan tvd utrymningsviigar ska
en scenarieanalys genomftras for att faststilla vad som dr kritiska
forhallanden.

Allminna rad

Faljande gransvédrden for kritiska forhdllanden som virmestrilning,
temperatur och toxiska gaser bor inte dverskridas under den tid som
frdivs for utrymningen.

1. Varmestrdlningen biv inte dverskrida en maximal strainings-
intensitet pd 2,5 kWim2.

2. Lufttemperaturen bor vara hogst 80 °C.

3. Toxiska gaser, 2,0 meter ovan gdnghana bir inte innehdila
mindre dn 15 volymproceni syre, mer dn 5 volymprocent koldioxid
och mer dn 0,2 volymprocent kolmonoxid.

Den sist utrvmmande gruppen bér kunna ta sig tll sdker plats
innan toxiska gaser medfor medvetsléshet. Detta innebdr att virdet
pd FID (Fractional Incapacitation Dose) bor vara mindre dn 0,3,
Vérdet pd FID berdknas utan dmnet vitecyanid.

39§ I tunniar med mer dn ett spér ska det pd bada sidor av tunnelroret
finmas en minst 1,2 meter bred gingbana som kan anviéndas for utrymning
vid olyckor elier haverier. I tunnlar med ett spér ska en minst 1,2 meter bred
gangbana finnas pa minst en sida av tunnelrdret.

Den fria héjden ovanfdr ghngbanor ska vara minst 2,25 meter.



En gingbana far vara 0,8 meter bred vid tilifilliga hinder. Ett hinder som
striicker sig over 2 meter i horisontell lngdrikining anses inte uigbra eft
tillfalligt hinder.

Allmdnna rad

Nivaskilinader mellan gdngbanan och dess omgivaning bor undvikas
Jor att reducera visken for fall och dka tillgéngligheten for personer
med nedsatt rérlighet.

40 § Det ska finnas en ldmpligt placerad ledstdng utan avbrott vid en
géngbana fram till en utrymningsvig.

Allmdnna rid
Ledsténgen bér sittas wpp pa en hojd av 0,8-1,1 meter ovanfor
gangbanan.

Ledsténgen bor vara vinklad maximalt 40° mot génghbanans
lingsgdende axel vid borjan och slutel av ett hinder.

41 § 1 tunnlar ska det finnas vigledande markeringar som visar avstind
och riktning #l11 utrymningsvigarna.

Markeringarna ska placeras med hdgst 25 meters avstdnd, pd sidovéggar
dir det finns gingbana samt vid rikiningsforandringar,

Det ska finnas skyltar som visar var ndd- och raddningsutrustning 4r
placerad.

Belysning

42 § Det ska finnas nodbelysning som visar vigen till en utrymningsvig.
Nédbelysningen ska placeras i hojd med eller lidgre #n ledstdngen pa den
sida dir det finns en ghngbana. Ljusstyrkan ska vara minst 1Jux pd
gingbanans yta ndr nédbelysningen dr tind.
Om nodbelysningen &r slickt under normala driftsforhéllianden ska det gd
att tinda den manuellt inifrin tunneln med maximalt 150 meters mellanrum
och via fjirrstyming.

Allménna rdd

Belysningsnivdn bér vara jdmn jor atl inte forsdmra movkerseendet
vid utrymningen. Vid platser dér hdjdskillnader forekommer bor
Fusstyrkan Skas il minst 5 tux f6r att reducera risken for foll.

Spardverging och fvriga passager

43§ | tunnlar med mer dn ett spar ska det finnas en spérverging som
forbinder gingbanorna pd respekiive sida om tunneln. Spartvergdngar ska
finnas vid varje utrymningsvig.

I tunnlar med endast eit spir ska det finnas en splrGverglng i det fall
gingbanan Hr placerad pd motsaftt sida om spéret i forhéllande till
utrymningsvigen.

Spérdvergingar ska utformas pd ett sddant sitt att den anordnas i héid
med rilsens dverkant och avbrott i strémskenan grs vid sparévergangen.

TSFS 2017:
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Allminna rad

Nivdskillnader mellan  spdrivergdngen, gangbanor och  dess
omgiviing som forsvarar tillgéinglighet for personer med nedsail
rorlighet, bor undvikas.

44 § Andra passager n spirdvergingar anses vara del av gingbana och
ska utformas enligt 3941 §§.

Utrymningsvilg
45§ Det ska finnas minst tva dorrdppningar till en utrymningsvig.

46 § Dorrdppringar till eller i en utrymningsvig ska ha en fri bredd pé
minst 1,2 meter och en fri hijd av minst 2,0 meter.

Efter passage genom dorrarna ska den fria bredden 1 fortsaitningen vara
minst 2,5 meter och den fria hdjden minst 2,25 meter,

478§ Dorrar som  skiljer trafikutrymmet frén ulrymningsvigen ska
utformas i 14gst brandteknisk klass El 60-C enligt SS-EN 13501-2:2007.

Tvd eller flera titt p& varandra foljande dGrrar 1 en ufrymningsvig
négmast mot ett trafikutrymme ska utformas i ligst brandteknisk klass
EI 30-C.

48 § Alla dérrar som leder till en utrymningsvig ska pd bida sidorna ha en
unik identifiering som underidttar f6r utrymmande och riddningspersonal
nér de ska kommunicera eller meddela var de befinner sig.

49§ Ddorrar 1 uifrymningsvigar ska vara litta att ppna och ska kunna
tppnas i utrymningsriktningen.

Allminna rad
Oppningsbeslagels cenirum bov placeras pd en hijd mellan 0,80 til]
1,20 meter dver golv.

En dorr anses vara ldit dppringsbar om krafien understiger

1. 70 N fér att trycka ner ett dérrhandiag,

2. 220 N for dppringsfunktionen hos dorrar dér panikutrymnings-
beslag anvdnds, cch

3. 150 N for forisatt Sppning av dorren,

Undantag

56§ Transportstyrelsen kan medge undantag frén dessa foreskrifter.

1. Denna forfatining trader i kraft den XX méanad 2017.

2. Foreskrifterna géller endast sddana delar av funnelbanor och
spirviigar som tas 1 drift for forsta ghngen efter det att
foreskrifterna tratt i kraft,

P& Transportstyrelsens vignar



TSFS 2017:

MARIA AGREN
Per Andersson
{Vig- och jirnvigsavdelningen)

i1





